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MOSAICO 


El tablero geopolítico. 


Ahora que tanto se comenta la pros- 
pectiva del juego como vicio o negocio 
“multinacional”, su léxico vuelve a estar 
“sobre el tapete”, aun referido a la políti- 
ca mundial. Esta constituye —en opinión 
generalizada— el arte de mantener sobre 
un tablero geopolítico y estratégico. varias 
partidas simultáneas, ya sean de ajedrez, 
dominó (¿recuerdan la teoría del arrastre 
de fichas en su caída en el sudeste asiáti- 
co? ) mah-jong y hasta de cartas (diplomá- 
ticas pero jugadas a veces con envites de 
azar). Naturalmente, en estas partidas de 
alto nivel, se juega con impasible cara de 
poker y procurando contar con las máxi- 
mas reservas —las de discreción y de las 
otras— incluida cierta fuerza disuasoria. Se 
lleve o no la banca (que aunque también 
puede saltar es la que proporciona bene- 
ficios más seguros) hay que estar prepara- 
do para responder, de un modo u otro, a 
las pérdidas, que nunca se entienden como 
definitivas, sino ocasionales. Las razones 
históricas, morales o doctrinales no se 
suelen aceptar en las apuestas pero, vayan 
a favor o en contra, contribuyen a sujetar 
a los oponentes alrededor de la mesa. Y 
por lo mismo que este juego es apasionan- 
te, seguirá mientras haya vida en el mun- 
do, a cuyo término lo mismo puede llegar 
de modo natural, dentro de un tiempo 
prácticamente infinito, como precipitarse 
por la intervención de la fuerza nuclear u 
otra fuente de energía difícilmente con- 
trolable, debida al ingenio humano. 
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MUNDIAL 


Por V.M.B. 


Esta es una visión, sombría o frívola 
según se entienda, del panorama universal. 
Se ha dicho que, ante una rosquilla, el 
pesimista sólo ve el agujero mientras que 
el optimista Únicamente ve la pasta. Afor- 
tunadamente también abundan en el mun- 
do gentes que, examinando éste con ojos 
críticos, aciertan a colaborar entre sí para 
mejorarlo. 

Las prolíficas organizaciones y congre- 
sos internacionales se reúnen, casi a diario, 
con tal intención. Incluso los participantes 
que recurren al “farol” para dar a enten- 
der una posición que no es la suya real, 
no pueden por menos de desechar ciertas 
cartas. proporcionando así algún indicio 
sobre su juego. Que naturalmente no tiene 
nada que ver con el color de su traje, fá- 
cilmente observable. Ni siquiera con la eti- 
queta, oculta,del sastre. 

El llamado “concilio rojo” reunió las 
delegaciones comunistas de 29 países 
europeos y, si bien —según algunos cronis- 
tas— las resoluciones finales estaban previs- 
tas y hasta encuadernadas de antemano, 
ello no quita para que certifiquen un 
acuerdo unánime, aunque flexible, y un 
cambio de sentido de la asamblea con res- 
pecto a otras anteriores. No sólo mediante 
el “juego” gramatical de transformar el 
“internacionalismo proletario” en “solidari- 
dad internacional”. Lo más importante ha 
sido el afianzamiento de la “paradoja 
Breznef” (que no es tal, ni tampoco nue- 
va) al establecer la “independencia dentro 
de la interdependencia”; es decir, una 
existencia autónoma (y probablemente 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


más próspera) dentro de un orden mode- 
radamente soviético, en beneficio de la 
paz y coexistencia entre las naciones. So- 
lución que modifica algo la “doctrina 
Sonnenfeldt”, especialmente en su amplia- 
ción geográfica. La afirmación del “euro- 
comunismo”, que al menos permite a sus 
practicantes ampliar las relaciones con 
otros credos políticos y religiosos, ha teni- 
do varia aceptación dentro y fuera de su 
“ámbito”, según se crea o no en su alcan- 
ce y sinceridad, pero en general parece ha- 
ber aligerado la tensión internacional euro- 
pea. 

Ajustándose. a las reglas de etiqueta fija- 
das en Helsinki fueron invitados a las re- 
cientes maniobras rusas cerca de la fron- 
tera finlandesa observadores de los países 
limítrofes. El Grupo de Planes Nucleares 
de la Alianza Atlántica estudia por su par- 
te la modificación de sus dispositivos con 
posible reducción de cabezas nucleares 
tácticas y aumento de misiles embarcados. 
La movilidad de estas bases de lanzamien- 
to las hace más eficaces y difícilmente lo- 
calizables y evita las “arenas movedizas” 
que han aparecido en ciertos terrenos de 
la Alianza. 

Vuelve a “sonar” el rumor de que en la 
Conferencia para la Reducción de Armas 
y Tropas en Europa Central se llegarán a 
establecer prontamente fases sucesivas, 
aunque dicha reducción tendría como 
contrapartida un aumento de la vigilancia 
mutua. 


Partidas simultáneas. 


Al fin se renovó el mandato de las tro- 
pas de la O.N.U. en Chipre, si bien el go- 
bierno grecochipriota se mostró reacio 
hasta el último momento. Ello supone un 
respiro para la comprometida situación del 
Mediterráneo Oriental. Arafat logra una 
baza política al conseguir una convoca- 
toria de Ministros de la Liga Arabe, en El 
Cairo, en la que se acuerda el envío a te- 
rritorio libanés de una fuerza panárabe 
formada por Arabia Saudí, Argelia, Libia, 
Siria y Sudán, bajo el mando del general 
sudanés Jalil. 
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En Beirut, la situación sigue estaciona- 
ria, pero con constante acumulación de 
bajas. La presidencia bicéfala (con un 
presidente cesado, Frangie, que se niega a 
irse y el electo, Sirkis, a la espera) carece 
de efectividad. Las fuerzas sirias, aun rele- 
vadas en parte, continúan sobre el terreno 
mientras no se resuelva el pleito sucesorio. 
El líder izquierdista Yumblat y la propia 
OLP, antes enemigos de la mediación fran- 
cesa, la solicitan ahora y el Presidente 
Giscard sugiere la conveniencia de una 
““mesa redonda”, presidida por Sirkis, para 
intentar un alto el fuego eficaz, así como 
la reconciliación de las fuerzas en discor- 
dia y la reconstrucción del estado. Pero la 
violencia no cesa: el embajador americano 
es asesinado en unión de su consejero eco- 
nómico y el chófer. La OLP proclama su 
inocencia y promete el castigo de los cul- 
pables. 

La evacuación de extranjeros se realiza 
felizmente por tierra, hacia Damasco, bajo 
la protección de fuerzas sirias, libanesas y 
palestinas. Y cuando ya parece todo más 
calmado se reanuda la lucha entre las dis- 
tintas partidas: los falangistas cercan y 
atacan los campamentos palestinos; la 
OLP, los reductos cristianos. El aeropuer- 
to, brevemente abierto, vuelve a cerrarse. 


Y para que nada falte en el verano ca- 
liente, surge, fuera del Líbano, otra acción 
que puede traer consecuencias de un 
alcance impredecible. Un grupo de guerri- 
lleros árabes y alemanes secuestran, sobre 
Atenas, un “Aerobús” de la Air France, 
procedente del Aeropuerto de Ben Gurión 
(Tel-Aviv) y destino frustrado a París, con 
unos 250 pasajeros y tripulantes. Entre 
aquéllos, un centenar de judíos (israelíes o 
de doble nacionalidad). Pretenden los se- 
cuestradores su cambio por la liberación 
de más de cincuenta partidarios presos en 
cinco naciones. Al no ser aceptado el 
avión en Bengasi (Libia) ni Jartúm (Su- 
dán), toma tierra en Entebbe (Uganda). 
Las organizaciones palestinas rechazan el 
reconocimiento del secuestro por conside- 
rar que perjudica su imagen. Los secues- 
tradores no aceptan la mediación de Fran- 
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cia que, según ellos, “es hostil al mundo 
árabe desde Carlomagno a Giscard”. El 
Presidente Amin trata amigablemente con 
los asaltantes, consigue la liberación de to- 
dos los rehenes excepto los judíos y se 
ausenta para asistir a la Conferencia de la 
OUA que se celebra en la isla Mauricio. 
Israel le acusa de estar en connivencia con 
los secuestradores, entre otros indicios por 
el mismo hecho de que el presidente ugan- 
dés, que sufrió recientemente un anten- 
tado (cuya iniciativa achacó a israelíes y 
americanos) haya prestado asilo al avión 
raptado. Pero vuelve antes de expirar el 
límite fijado para el rescate. Y entonces es 
cuando se produce con absoluta sorpresa 
un hecho insólito: la liberación de los se- 
cuestrados por un comando israelí, llegado 
a Entebbe en tres aviones “Hércules”, ba- 
tiendo todos los “records” de distancia, ra- 
pidez y eficacia en tal clase de acciones. 
En ésta mueren un oficial, tres rehenes, 
todos los secuestradores y un número aún 
indeterminado de soldados ugandeses (en- 
tre 40 y 100), quedando destruidos once 
“Mig” sobre el propio aeropuerto, que 
acusa grandes impactos. 

Africa se agita. Al ataque sobre Mauri- 
tania del Frente Polisario (en el que mue- 
ren el Secretario General El Uali y su 
adjunto militar Larussi), suceden el aten- 
tado ya referido contra el presidente de 
Uganda, un intento de derrocamiento del 
presidente del Sudán, El Numeiry (que 
éste achaca a Libia), disturbios raciales en 
Sudáfrica, donde la población negra protes- 
ta de que se les imponga el idioma de los 
colonos blancos, “afrikaans”, la reactiva- 
ción guerrillera del FNLA en Angola, 
coincidiendo con el juicio de los mercena- 
rios que militaron en sus filas (cuatro de 


los cuales son condenados a muerte) y 


repetidos ataques y contrataques entre el 
Frelimo mozambiqueño y las fuerzas re- 
gulares rhodesianas. 


Programa continuo: Conferencias. 


En este ambiente la Conferencia de 
Ministros de Asuntos Exteriores de la 
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Organización para la Unidad Africana 
(OUA) se reúne en Port Louis (Isla Mauri- 
cio) a 1.500 millas de la costa Este de 
Africa, en un ideal aislamiento que recha- 
za toda visita exterior mientras dure la 
asamblea. El temario es amplio, desde la 
protesta contra Francia por la venta de 
reactores nucleares a Sudáfrica y por su 
posición en Yibuti hasta planes de apoyo 
a las actividades guerrilleras independistas. 


Desaparece el último vestigio de 162 
años de colonialismo británico en Africa. 
Las paradisiacas islas Sychelles (nada me- 
nos que 92 con 58.000 habitantes en to- 
tal) alcanzan la independencia, continuan- 
do en el marco de la Commonwealth co- 
mo su 36.” miembro, pero afiliándose a la 
OUA. Desde alguna de estas islas y otras 
del Océano Indico, EE.UU. vigila los mo- 
vimientos de la flota soviética, que no 
agradece tan distinguida atención. 


Pero menos le gusta a Moscú los con- 
tactos de la India con Pekín, no obstante 
lo cual, recibe afectuosamente a Indira 
Ghandi, prometiéndola ayuda económica 
y militar, aunque soslayando todo com- 
promiso para fijar una fórmula neutral 
para el equilibrio de influencias en Asia. 


Indonesia se anexiona Timor Oriental 
“conforme a la Constitución y a los de- 
seos de su pueblo”. Vietnam celebra en 
Hanoi la primera asamblea de la unifica- 
ción. Durante la IX Reunión de Ministros 
de Asuntos Exteriores de la Asociación de 
Naciones del Sudeste Asiático (ASEAN) el 
presidente Marcos, de Filipinas, se muestra 
partidario de que el grupo se mantenga al 
margen de las Superpotencias. Desde el Ja- 
pón se difunde su renuncia a perpetuidad 
a las armas nucleares, y se exhorta a los 
que las poseen para que reduzcan sus arse- 
nales, dejen de fabricarlas y, lo que es me- 
jor, lleguen conjuntamente a su abolición. 


La Asamblea de la Organización de Es- 
tados Americanos reunida en Chile trata 
de gran variedad de temas: derechos; con- 
diciones del comercio con EE.UU.; sobe- 
ranía del Canal de Panamá; devolución de 
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las islas Malvinas; aspiraciones marítimas 
de Bolivia; denuncia por Nicaragua de la 
intervención castrista; y rechazo, en gene- 
ral, de la ingerencia de fuerzas exteriores. 
En Méjico, ausente de la Asamblea por 
incompatibilidadades voluntarias, Kissinger 
lamenta, una vez más, la falta de enten- 
dimiento sobre estupefacientes, inmigra- 
ción ilegal de trabajadores, presos estado- 
unidenses en Méjico, explotación de los 
recursos submarinos, etc. 


Pero la verdadera noticia americana es, 
paradójicamente, una ajena al continente: 
la reunión del “Club de los Ricos”, en 
busca de remedios para la inflación. Son 
los siete grandes no comunistas, Ford 
(EE.UU.), Schmidt (Alemania Federal), 
Callagham (Inglaterra), Giscard (Francia), 
Moro (Italia), Miki (Japón) y Trudeau 
(Canadá). El “party”, bautizado por los 
periodistas como  “Rambouillet-2”, es 
efectivamente una “remake” de la reunión 
celebrada en Francia hace siete meses. A 
partir de aquella reunión, el Japón. se vio 
extraordinariamente favorecido por el 
acuerdo de cambios flotantes y gracias a 
ello (y, por supuesto, a su propio esfuerzo) 
podrá alcanzar a fines de este año un su- 
perávit de 10.000 millones de dólares. En 
cuanto al Mercado Común —que esta vez 
esperaba ser invitado “por su propia perso- 
nalidad” a tomar parte en este aconteci- 
miento social, no ha encajado el desaire 
con suficiente estoicismo. Y es que, al 
contrario de Los Tres Mosqueteros, que 
como todo el mundo sabe eran cuatro ““y 
la voluntad”; (es decir el compromiso de 
“todos para uno y uno para todos”), los 
Nueve del Mercado Común son bastantes 
menos, a ciertos efectos, aparte de que 
alguno de ellos quizás piense que el cali- 
ficativo de “Común” es una ordinariez. El 
menú del “party” no difería en esencia ni 
en presencia de otros semejantes: infla- 
ción, equilibrio de pagos, estabilidad mo- 
netaria, liberalización de inversiones ex- 
tranjeras por supuesto (iy tan “supues- 
to”! ), antiproteccionismo nacional y po- 
siblemente, para remate, la copa rebosante 
del brindis por una de la competencia re- 
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gulada de bebidas de mayor o menor gra- 
do de alcohol y “bouquet”, aderezada con 
la guinda, difícilmente edulcorada, del 
vuelco mutuo de camiones en las autopis- 
tas. 

Estados Unidos, adelantado indiscutible 
de la planificación, pide que se aplique 
internacionalmente con criterios modernos 
y se busque una satisfactoria cooperación 
política, estratégica y económica. Otros 
estados se lamentan de que de nada vale 
tener criterios modernos si hay que ir ti- 
rando con medios antiguos y porque la 
escasez de reservas impide la moderniza- 
ción de aquéllos. Algunos observadores 
ironizan sobre la difícil competencia entre 
los cerebros electrónicos y los naturales, 
olvidando que las naciones poderosas sólo 
usan aquéllos para las tareas domésticas, y 
que en caso de no haber gestado los su- 
ficientes cerebros naturales (de los que, 
por otra parte, son excelentes y prolífi- 
cos progenitores), les cabe el recurso de 
favorecer su inmigración. 

También en la Conferencia Mundial del 
Empleo, celebrada en Ginebra, el Tercer 
Mundo se enfrenta con los países indus- 
trializados y vuelven a tratarse temas tan 
repetidos como los de las multinacionales, 
la soberanía de los estados, los monopo- 
lios, el reparto de mercados, la arbitrarie- 
dad de precios mundiales respecto a los 
poderes adquisitivos nacionales y persona- 
les, la discriminación contra los trabajado- 
res autóctonos; y los condicionamientos 
difícilmente superables de trabajo, forma- 
ción y perfeccionamiento. 

Por su parte, la Conferencia de Minis- 
tros Europeos de Cultura, estudia en Oslo 
la pluralidad cultural de los países miem- 
bros, la contribución y participación en 
los beneficios educativos de emigrantes e 
inmigrantes; y los problemas de adapta- 
ción ambiental. 

En suma, el mundo presenta hoy día 
demasiadas y muy difíciles partidas para 
que puedan ser jugadas simultáneamente, 
aún por los mejores cerebros naturales y 
con la ayuda de las más complejas y mo- 
numentales computadoras. 
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EL SISTEMA 


“"SKYGUARD* 


Antecedentes. 


En 1966 se inició el desarrollo de una 
nueva generación de sistemas de Dirección 
de Tiro; durante 1969 a 1971 se constru- 
yeron prototipos y, en 1972, se verificó la 
primera valoración táctica en cooperación 
con Unidades de las Fuerzas Aéreas, com- 
puestas por aviones modernos, utilizando 
métodos de ataque avanzados como: por- 
tadores de misiles A-S y bombas dirigidas, 
contra un objetivo que disponía del sis- 
tema SKYGUARD de Defensa Aérea, inte- 
grado por subsistemas complejos digitales 
y en video, que registraron su comporta- 
miento de forma continua. La distancia de 
detección y tiempos de reacción quedaron 
determinados y se comprobó la precisión, 
-durante el seguimiento, de los cálculos ba- 
lísticos. 

Los ataques, siguiendo la configuración 
del terreno y distancias muy cortas de 
aparición, le impusieron condiciones muy 
especiales de empleo en combate, tanto 
contra aviones aislados como contra for- 
maciones, que confirmaron su corto tiem- 
po de reacción y su capacidad para cam- 
biar rápidamente de objetivo. 

En un sistema miniaturizado todo 
tiempo, contra aviones que ataquen a baja 
y muy baja altura, así como contra misiles 
aire-superficie. Los métodos de ataque 
aéreo, que se van acercando más y más a 
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la perfección, utilizan los más modernos 
equipos electrónicos y óptico-electrónicos 
a bordo de los aviones, tendiéndose a 
incrementar continuamente la eficacia de 
combate de los cazas. 


Generalidades. 


Los datos digitales registrados permiten 
hacer real la simulación en las pruebas, a 
través de un calculador adecuado, y los 
resultados de sus valoraciones exactas con- 
firman que el sistema cumple, de forma 
correcta, los siguientes requisitos tácticos: 


— Adquisición rápida y segura en el mo- 
mento en que el objetivo se descubre. 
—Enganche rápido e infalible por el radar 
de persecución. 

— Seguimiento preciso mediante los sis- 
temas de radar o televisión. 

—Cálculo exacto de los datos de tiro (ca- 
ñones o misiles S-A). 

— Tiempo de reacción extremadamente 
corto, puesto que: 


—Busca € identifica objetivos (radar 
Doppler monoimpulsos). 

— Valora el peligro de la amenaza. 

—Sigue los blancos con agilidad y preci- 
sión. 

—Calcula los datos de tiro y lanzamien- 
to. 

— Controla las armas que se le adapten. 

— Dirige el combate de forma eficaz. 
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—Elimina las perturbaciones electróni- 
cas. 

—Puede adquirir un objetivo dentro de 
una formación aérea, etc. 


La información de la situación táctica, 
del momento, queda reflejada en un indica- 
dor de posición PPI, para el conocimiento 
del Comandante de la Unidad, y unos mar- 
cadores superimpuestos complementan las 
vicisitudes del combate. El calculador vigila 
continuamente el comportamiento del ra- 
dar y actúa sobre dispositivos que aminoran 
las contramedidas electrónicas enemigas. 

La gran rapidez de información y la 
eliminación eficaz de ecos perturbadores 
constituyen requisitos indispensables para 
establecer una alarma automática y la va- 
loración del peligro. Los sistemas integra- 
dos y el IFF permiten identificar los 
aviones enemigos. El Comandante designa 
el objetivo, actuando sobre un mando en 
forma de bola giratoria (figura 1) e inicia 
el proceso de seguimiento automático por 
el radar de seguimiento Doppler mono- 
impulsos. El sistema de televisión permite, 
simultáneamente, realizar el control de se- 
guimiento radar. 

El calculador marca la calidad del segui- 
miento, selecciona el seguimiento automá- 
tico por televisión, inicia el funciona- 
miento del circuito de contramedidas 
electrónicas y también puede seguir el 
objetivo con su memoria. El cambio auto- 
mático de objetivos, dentro del haz de se- 
guimiento, se realiza presionando un bo- 
tón solamente. Durante el seguimiento del 
objetivo, el Comandante tiene a su dispo- 
sición una imagen clara de la situación 
táctica, pues la información necesaria para 
el control del combate se superpone en la 
pantalla PPI. 

Si el sistema se emplea con misiles, en 
el panel general lleva representada la zona 
de lanzamiento calculada, de acuerdo con 
las posiciones del objetivo y del misil. 

La valoración del peligro resuelve al 
Comandante el problema complejo de la 
selección de objetivos, pues éstos, adquiri- 
dos por el radar de localización, se regis- 
tran en el calculador y los datos para 
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combatirlos se valoran de acuerdo con los 
criterios tácticos establecidos previamente. 
El resultado de la valoración del peligro es 
la designación del blanco que debe ser 
combatido primeramente y su  segui- 
miento, por lo que puede ser detenido en 
cualquier momento. 

Sólo utilizando los más modernos sis- 
temas electrónicos puede conseguirse la 
solución de este problema en un equipo 
militar de campaña, reducido, resistente y 
compacto, con elementos que señalan sus 
procesos, calculados y controlados auto- 
máticamente, como: circuitos impresos de 
varias capas contenidos en el calculador, 
de construcción minirreducida, muy alta 





Figura 1. 


precisión y confianza de funcionamiento, 
etc., que constituyen una realidad alcan- 
zada por este sistema, cuya eficacia es 
constantemente vigilada y asegurada por 
un equipo automático de pruebas, aunque 
la fabricación de dichos delicados módulos 
ha sido minuciosamente realizada para 
conseguir un nivel de fallos muy bajo. 

El equipo digital automático de pruebas 
se utiliza para comprobar los componentes 
del sistema, como: circuitos impresos, mó- 
dulos, subsistemas y elementos, durante 
las mismas. 

El SKYGUARD ya completo, antes de 
entregarlo a las Unidades antiaéreas, ha si- 
do sometido a una serie exhaustiva de 
pruebas bajo condiciones ambientales 
extremas, calor, frío, humedad, lluvia, 'vi- 
braciones, choques y marchas campo a 
través, que aseguran su funcionamiento 
correcto. 
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Número 





Puede instalarse sobre distintos disposi- 
tivos: 
—Contenedor 


— Remolque (fig. 2). 
— Vehículo autopropulsado (fig. 3). 


El escaso tiempo que necesita para su 
entrada en posición, dentro del despliegue, 
le proporciona una gran movilidad táctica 
y rapidez de acción. Un camión ligero, to- 
do terreno, lleva el sistema a la posición 
táctica que le ha sido asignada. El grupo 
electrógeno incorporado, que puede fun- 
cionar durante el transporte, así como el 
sistema hidráulico para la nivelación y 
amortiguamiento automáticos, permite 
que, con dos hombres, quede dispuesto el 
sistema en un período de tiempo mínimo. 
La consola del operador y la cabina están 
totalmente acondicionadas a un ambiente 
real, climatizado para cumplir su misión. 


Figura 3. 
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Los datos básicos, como: paralajes, 


información meteorológica y coordenadas 
de los puntos o zonas defendidos se intro- 
ducen en el calculador según una matriz 
de datos de entrada y salida, utilizando el 
teclado correspondiente. 

Para comprobaciones rápidas, el sistema 
dispone de un calculador controlado, que 
comprende el sistema completo, a nivel 
funcional, incluso cuando actúa en régi- 
men de vigilancia. Los defectos se analizan 
comparándolos con unos programas espe- 
ciales de diagnóstico, que se introducen en 
el sistema digital, en pocos segundos, en 
cassets intercambiables. 


Los objetivos detectados por el radar de 
vigilancia provocan que suene una alarma. 
Esto hace que el operador lleve la marca 
de designación, con el mando de la bola 
giratoria, hasta superponerla con los obje- 
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tivos seleccionados y, con ello, se inicia la 
persecución automática del más peligroso. 

Durante la persecución automática de 
este objetivo puede seleccionarse otro y 
los datos que sobre él proporcione el ra- 
dar de vigilancia pueden servir de base al 
calculador para el cambio que determina, 
de manera inmediata y continua, el punto 
futuro de impacto y los datos de puntería 
para las Unidades de fuego a las que orde- 
na el lanzamiento mediante la activación 
de su circuito, tan pronto como el obje- 
tivo penetra en la zona de alcance eficaz 
de las armas, en cuyo momento el coman- 
dante decide, de acuerdo con la probabili- 
dad de impacto presentada, la rotura del 
fuego, cuya duración, por ráfagas, la de- 
termina automáticamente el calculador. 

El apuntador, que utiliza un aparato 
óptico (fig. 4) proporciona la alineación 
para dirigir el sistema rápidamente, como 
procedimiento de circunstancias, hacia la 
adquisición del objetivo. El grupo electró- 
geno, normalmente incorporado, puede re- 
tirarse rápidamente si la instalación del 
sistema es estacionaria, los paneles de fi- 
bra de vidrio se abren hacia arriba, con lo 
que la disposición de los bloques queda 
visible, facilitándose de esta forma su fácil 
acceso para mantenimiento y reparaciones. 

El calculador y los subsistemas digitales 
de transmisión de datos están diseñados 
para controlar una amplia gama de misiles 
y tipos de cañones antiaéreos, pues las 
tres salidas normalizadas permiten contro- 
lar tres sistemas antiaéreos de calibre o 
alcance medio. En una Unidad de tiro con 
dos armas gemelas de 35 mm., la tercera 
salida puede utilizarse para designar obje- 
tivos a una Dirección de Tiro del tipo 
SUPERFLEDERMAUS vecina, si existe, y 
resulta muy eficaz desde el punto de vista 
económico, pues, como se ha dicho, el sis- 
tema ha sido concebido para controlar 
tanto cañones como misiles ligeros. 

Con misiles que utilizan sistemas de per- 
secución automática semiactiva la señal de 
onda continua, que ilumina el objetivo, se 
emite simultáneamente con el haz de se- 
guimiento y cuando los misiles la reciben 
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Figura 4. 


se dirigen hacia su objetivo. Los que uti- 
lizan sistemas de guía por telemando, al 
radar de seguimiento se le añade un calcu- 
lador de guía que mide el ángulo entre el 
objetivo y el misil, determina las co- 
rrecciones, que se envían al misil a través 
de conexiones apropiadas. En su empleo 
con misiles, el sistema se designa por 
SKYGUARD-M (fig. 5). 

La transmisión de datos que ha de 
enviar el sistema que utiliza cañones se ha- 
ce por medio de un cable telefónico de 
campaña de dos conductores. Este enlace 
es seguro, se conecta cn rapidez y por di- 
chos conductores se transmiten los datos, 
en forma digital, a un receptor de usos 
múltiples, que puede adaptarse a cualquier 
tipo de armas. 

Como se dijo al principio, en abril de 
1972, la casa constructora CONTRAVES 
realizó diversas pruebas de tiro, en coope- 
ración con el Ejército suizo, en su campo 
de tiro antiaéreo de Zuoz, cerca de 
St. Moritz. El Ejército proporcionó las 
armas, aviones blanco radiodirigidos y 
equipos de gran precisión, con numerosos 
aparatos de medida y de registro, así co- 
mo televisores especialmente adaptados, 
que permitieron la valoración, compro- 
bación, medición. de la eficacia en los tiros 
y de todos los parámetros importantes del 
sistema. Se utilizaron también aviones de 
combate, con manga remolcada, sistema 
de espejos, etc., y a cada sistema se les 
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adaptó dos piezas antiaéreas de 35 milíme- 
tros bitubo. 

La valoración de los errores se hizo con 
dos sistemas independientes para cada dis- 
paro. El sistema TV que permitió obtener 
los gráficos de impacto, en muy pocos se- 
gundos, y el sistema STEREOFOT, que 
determinó, con precisión matemática, los 
resultados de cada disparo, y los centros 
de impactos de las ráfagas, por medio de 
fotografías estereoscópicas del objetivo y 
de las señales trazadoras de los proyecti- 
les, así como su posterior valoración me- 
diante un calculador de precisión que pro- 
porcionó un gráfico exacto del resultado 
de las ráfagas. 

El análisis de los numerosos registros y 
pruebas de tiro, comprobado mediante 
una valoración matemática, confirmó que 
la capacidad potencial de un sistema de 
cañones AA resultó incrementado de for- 
ma notable. 


Descripción general. 


El diseño, la necesidad de su cons- 
trucción y puesta en servicio responde a: 


— ¿Por qué ha sido desarrollado? 
— ¿Cómo está construido? 

— ¿Cómo funciona? 

— ¿Cuáles son sus ventajas? 


El desarrollo y la realización del sistema 
entra dentro del proceso normal de evo- 
lución de la tecnología y la aplicación 
continua de ajuste, de los medios más mo- 
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dernos a las técnicas más avanzadas. Con 
vistas al futuro puede considerarse como 
un paso más avanzado de las Direcciones 
de Tiro existentes para Defensa Antiaérea 
a bajas y muy bajas alturas de vuelo de 


aeronaves. ¡ 
Cuando se emplea con Direcciones de 


Tiro para cañones AA, ligeros, bitubo, de 
35 mm., su eficacia es similar a la del sis- 
tema integrado SUPERFLEDERMAUS, 
modelo D-IX, respecto a su tiempo de 
reacción, precisión en seguimiento y cálcu- 
lo de los datos de tiro. La dispersión ba- 
lística de este último sistema ha dado ya 
los mejores resultados en cuanto se refiere 
a puntería, velocidad de cálculo y pre- 
cisión, pero hoy día una Defensa Anti- 
aérea altamente eficaz requiere la integra- 
ción completa de cañones convencionales 
y misiles, tal como ha quedado demostra- 
do en la guerra de Oriente Medio. 

El SKYGUARD fue proyectado como 
un sistema compacto y flexible, para su 
empleo con cañones AA ligeros de cual- 
quier clase y con misiles ligeros de diver- 
sos tipos, de entre los muchos disponibles 
para bajas y muy bajas alturas, en lo que 
estriba la diferencia sustancial entre este 
sistema y cualquier otro. 

Se pensó en un sistema moderno, de 
tecnología muy avanzada, con múltiples 
posibilidades de empleo y diferentes mi- 
siones, que pudiera asociarse con cañones 
antiaéreos modernos, así como misiles S-A 
dotados de sistemas de persecución auto- 
mática semiactiva, guiados por telemando 
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o por haz, y persecución automática pasi- 
va, como los siguientes: 


—ROLAND, con sistema de guía Óptico- 
radar-telemando. 

—CROTALO, con sistema de gía Óptico- 
radar-telemando. 

— INDIGO Il, con sistema de guía óptico- 
radar-telemando. 

—RAPIER, con sistema de guía óptico- 
-radar-telemando. 

—TIGERCAT, con sistema de guía ópti- 
co-radar-telemando. 

—SPARROW, con sistema de guía perse- 
cución automática semiactiva. 

—HIRONDELLE, con sstema de guía 
persecución automática semiactiva. 

—CHAPARRAL, con sistema de guía per- 
secución automática por infrarrojos. 

— Etcétera. 


Figura 7. 
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Figura 6. 


En la versión montada sobre remolque 
(figs. 6 y 7) arrastrado por un camión li- 
gero, su cabina es reducida y compacta, 
en la que van instalados los principales 
subsistemas. En posición extiende una to- 
rreta con las antenas radar de localización 
y de seguimiento, una cámara de TV de 
seguimiento, acccionada por elementos hi- 
dráulicos. La cabina, dotada de aire acon- 
dicionado, construida con fibras de vidrio 
de poliéster reforzado resistente al fuego, 
aloja una tripulación de dos operadores 
que pueden trabajar sentados con la máxi- 
ma comodidad. Su flexibilidad permite di- 
ferentes posibilidades de empleo, en cuan- 
to se refiere a misiones o situaciones tácti- 
Cas: 

—Con tres cañones bitubo de 35 milíme- 
tros. 
— Con tres lanzadores de misiles ligeros. 
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— Potencia media: 200 w. 
—Potencia entre picos: 25 Kw. 

Dispone de un circuito conmutador de: 
la frecuencia de repetición de impulsos 
PRE, la longitud de impulsos, las frecuen- 
cias de transmisión y cambio de las mis- 
mas, muy rápido. 

La unidad de proceso de datos del ra- 
dar, que también va instalada en la cabina, 
valora y procesa las señales. La supresión, 
muy alta, de perturbaciones naturales o 
provocadas y los enmascaramientos, está 
asegurada. 

—La distancia de detección, sin MTI, es 
de 500 m. a 19 km. 

—La distancia de detección, con MTI, es 
de 960 m. a 15 km. (aproximadamente). 

—La apreciación en distancia es: de 

320 m. para las comprendidas entre 960 

y 3.520 m., y de 120 m. para las com- 

prendidas entre 3.520 y 14.720 m. 
—Capta objetivos con velocidades radiales 

de 19 a 900 m./sg. 


La presentación de las señales se mues- 
tra en una pantalla PPI instalada en el pa- 
nel de control (fig. 1), que es donde se 
realizan todas las operaciones. 

Este sistema realiza la: 


— Valoración del peligro. 

— Adquisición automática del objetivo. 

— Alarma acústica automática. 

—Relación constante entre falsas alarmas. 

— Indicación de posibles perturbaciones 
sobre el PPI. 

— Compensación del viento en el procesa- 
dor MTI, para eliminar los ecos produci- 
dos por la lluvia y las perturbaciones 
provocadas por el enemigo con chaff, 
etcétera. 

—Entrada adicional en el PPI, para video, 
procedente del radar de alerta temprana. 


El sistema de puntería Óptico es una 
unidad transportable y compacta que se 
conecta al SKYGUARD por medio de un 
cable de señales (fig. 4). El operador, 
apuntando a un objetivo con el colimador, 
visor abierto o anteojo, puede dar la alar- 
ma pulsando un botón en el momento de 
recibir la alerta general y en ese instante 
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se presenta en la pantalla PPI una marca 
que indica la orientación del sistema ópti- 
co. 


Radar de seguimiento 


La antena del radar de seguimiento está 
instalada también en la parte superior de 
la torre (fig. 9). Es de tipo parabólico, 
cassegrain, con una anchura de haz de 
2,4”, que asegura una cobertura ilimitada 
de — 180 a + 1.500 milésimas. 

El transmisor radar es común con el de 
vigilancia y va instalado en la cabina. Se- 
gún se ha dicho tiene características simi- 
lares al de vigilancia y éstas son: 


— Frecuencia: Banda X. 
—Potencia media: 200 w. 
— Potencia entre picos: 25 Kw. 


Al igual que en el anterior, las longitu- 
des de 'impulsos son conmutables, así co- 
mo las frecuencias de transmisión y los 
cambios de frecuencia son muy rápidos. 

La valoración de las señales se realiza en 
la unidad de procesos radar, que asegura: 


—Alta supresión de enmascaramientos y 
perturbaciones. 

— Ventana de seguimiento, con aprecia- 
ción de + 560 m. 

—Distancia de seguimiento, de 0,3 a 
15 km. 

—Apreciación en distancia, 
75 m. 

— Gama de velocidades del blanco, 19 a 
900 m./sg. 


La presentación de las señales radar 
tienen lugar en una pantalla A/R, monta- 
da sobre el panel de control en el que se 
opera. 


inferior a 


Sus características especiales son: 


— Adquisición automática del objetivo en 
primera alerta. 

— Alarma automática sobre misiles aire- 
superficie, en el caso de que el avión 
perseguido lance alguno. 

—Cambio de objetivo con gran rapidez. 

—Cambio rápido, automático, de objetivo 
entre los diferentes aviones pertenecien- 
tes a la misma formación. 
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—En su empleo con misiles superficie-aire 
dispone de un segundo sistema para se- 
guir al misil y guiarlo directamente por 
el calculador. 


Sus ventajas principales son: 


—Persecución pasiva, automatizada, en las 
perturbaciones localizadas. 


Figura 10. 


—Paso automático a seguimiento, con me- 
moria, desde el calculador, en caso de 
pérdida de señales a consecuencia de per- 
turbaciones. 

—Compensación del viento, en el procesa- 
dor de MTI, para eliminar los ecos oca- 
sionados por la lluvia y los provocados 
por contramedidas electrónicas. 

—Relación continua entre falsas alarmas. 

— Conmutación automática, en la ventana 
de velocidades, para seguimiento de un 
objetivo con velocidad radial inferior a 
19 metros/segundo. 


Televisión 


El sistema T.V. es un circuito cerrado, 
con cámara montada paralelamente al ra- 
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dar de seguimiento, en la torreta. El tubo 
es vidicón, que consta de: amplificador de 
luz, Óptica zoom, retículo electrónico, 
compensación automática de luz, parasol 
y filtro de color para mejorar el contraste, 
etc. que constituyen las principales carac- 
terísticas de la cámara de T.V. 

El monitor está montado en el panel 





central de control y el seguimiento del 
objetivo puede realizarse: automática- 
mente, por un procesador de video, o bien 
manualmente, mediante una palanca sen- 
sitiva (figura 10). Sus características son: 


— Disponer de una segunda ventana, inde- 
pendiente, para seguimiento. 


— Estar preparado para su utilización con 
S.E.C. (Secondary Electron Conduction) 
vidicón, para poca luz y visión noc- 
turna. 


Proceso de datos. 


Este sistema consiste principalmente en 
un calculador muy moderno de técnicas 
muy avanzadas. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


El centro nervioso del SKYGUARD es 
un calculador de usos múltiples, digital, 
con programas controlados. Pertenece a la 
tercera generación, utiliza componentes 
sólidos, circuitos integrados y tarjetas 
impresas multicapas, que permiten la reali- 
zación de cálculos a gran velocidad y reali- 
za los cometidos siguientes: 

Como Dirección de Tiro de cañones de 
artillería AA ligera, el calculador propor- 
ciona: 

—Control simultáneo de tres piezas. 

—Extrapolación, para rutas rectilíneas y 
curvas, cuya selección realiza automáti- 
camente. 

—Cálculo de paralajes y datos balísticos 
para cada pieza y su introducción auto- 
mática en el cálculo. 

—Cálculo de la duración de las ráfagas, 
para conseguir la mayor probabilidad de 
impactos. 

—Cálculo de la probabilidad de impactos 
del momento, basado en la dinámica del 
objetivo. 


Como sistema de guías de misiles, pro- 
porciona: 


— Valoración del peligro. 

— Valoración de la zona de lanzamiento. 
— Control de los lanzadores. 

— Cálculo de las señales-órdenes de guía. 


En la fase de designación de objetivos, 
el calculador digital realiza: 


— Cálculo de paralajes, según los datos que 
provienen de los radares de alerta tem- 
prana desde los puestos de observa ción. 

—Cálculo de paralajes para la designación 
de objetivos al sistema de Dirección de 
Tiro vecino. 


Durante el seguimiento del objetivo, el 
calculador proporciona: 


—Puntería automática sobre el objetivo 
del radar de seguimiento. 

—Colocación automática, en distancia, de 
la ventana de adquisición. 

— Movimiento automático, en elevación, 
para la búsqueda de objetivos. 

— Enganche automático en distancia. 


En la fase de funcionamiento, el calcula- 
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dor digital asegura, de modo continuo, la 
conexión de las entradas de las señales de 
mando con el estado actual del sistema, 
así como la ejecución automática del pro- 
ceso de las operaciones. 

En fin, asegura de modo totalmente 
automático la comprobación del funciona- 
miento y rendimiento del sistema comple- 
to, los programas especiales en cassettes 
separados, lo que permite comprobaciones 
muy amplias y la localización automática 
de averías del sistema en general y de sus 
subsistemas, total y parcialmente. 


Transmisión de datos. 


Este sistema suministra los datos perti- 
nentes a las piezas o a la Dirección de 
Tiro de las Unidades inmediatas. La orien- 
tación, elevación, señales y órdenes de ro- 
tura de fuego se le proporcionan a las 
piezas en forma digital, a través de un hilo 
telefónico normal de campaña. De la mis- 
ma forma, los datos que provienen de las 
piezas, relativos a sus mediciones de velo- 
cidad inicial y señales de su estado para 
hacer fuego se envían al sistema. 

Dichos datos pueden transmitirse tam- 
bién en forma analógica, a través de un 
cable de señales de 35 polos, previa una 
conversión digital-analógica. Los datos di- 
gitales transmitidos por cable telefónico 
normal de campaña se envían a la Di- 
rección de Tiro de la Unidad vecina para 
su orientación hacia el objetivo, que sepa 
la distancia y conozca las secuencias del 
combate. 


Punterías 


El sistema de puntería está integrado en 
el de T.V. y permite: 
—Mediciones de distancia a las piezas por 
medio de LASER. 
—Determinación de ángulos (LASER). 
—Cálculo automático de paralajes por me- 
dio del calculador. 


Centro de Operaciones. 


Normalmente, todas las operaciones se 
realizan y controlan por dos operadores 
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en el panel de mando instalado en la ca- 
bina. 

Los paneles de control y de despliegues 
técnico-tácticos están al alcance de los 
operadores, para su manejo durante el 
funcionamiento del sistema. 


Suministro de energía 

La necesaria para el funcionamiento del 
SKYGUARD la suministra un grupo elec- 
trógeno alojado en el interior del sistema, 


el que también puede sacarse al exterior, 
según las circunstancias. 


Principales ventajas. 


Desde el punto de vista táctico, con sus 


varias configuraciones, es un sistema muy . 


flexible, pues es susceptible de emplearse 
con las Direcciones de Tiro antiaéreas O 
con las Unidades de misiles S-A delos di- 
ferentes tipos citados. 


Al poder adaptarse a tres versiones: so- 
bre remolque, sobre camión y autopro- 
pulsado, puede cumplir cualquier misión 
táctica defensiva. : 

Desde el punto de vista operativo, las 
principales son: 


—Detección del objetivo por el radar de 
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vigilancia del sistema o por el subsiste- 
ma de puntería Óptico. 

— Automatización de la adquisición de 
objetivos y su seguimiento. 

—Seguimiento automático del objetivo 
por el radar o sistema T.V. 

— Automatización del proceso de datos y 
secuencias. 

— Elaboración de datos como: duración de 
las ráfagas, cálculos de las predicciones 
respecto al punto de interceptación y de 
la probabilidad de impactos. 

—Comprobación continua y automática 
del funcionamiento del sistema de alerta 
y alarma a las piezas. 

— Transmisión automática de datos en 
forma digital y a través de cables telefó- 
nicos normales de campaña. 

—Energía necesaria, suministrada por un 
grupo electrógeno incorporado. 

— Alta resistencia a las contramedidas elec- 
trónicas enemigas. 


Desde el punto de vista técnico, prevale- 
ce la garantía de su seguridad, debido al 
empleo de componentes tecnologicos muy 
avanzados y completos. 


Bibliografía: 


Folletos y demostración teórica de 


“Contranaves A.G.” (Suiza). 
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completamente horizontal en vuelo con- 
vencional a la vertical para despegue o ate- 
rrizaje, pasando por la modulación inter- 
media. La palanca del mando de gases res- 
ponde a un recorrido normal. 

La historia del “Harrier” y su planta de 
potencia “Pegasus” empieza en 1958 co- 
mo resultado de un proyecto combinado 
Hawker Siddeley y Rolls-Royce. Desde un 
principio se eligió el sistema de deflexión 
del aire y gases del motor al objeto de 
obtener el empuje necesario, con cuatro 
toberas deflectoras. El “Pegasus 2” realizó 
sus primeras pruebas en 1959. 

El proyecto fue acogido favorablemente 
y se formó un consorcio UK-USA-RFA 
para formar un pequeño Escuadrón don- 
de, prácticamente, pudieran evaluarse los 
problemas operativos del avión 
"V/STOL. Estos problemas empezaron a 
revisarse en 1965 con nueve aviones, co- 
nocidos por P1127, montando ya motores 
“Pegasus” desarrollados. El escuadrón tri- 
partito se disolvió tras seis meses de prue- 
ba y los aviones continuaron acumulando 
experiencia en USA y UK con el motor 
“Pegasus 5” de 15.500 libras de empuje 
(7.020 kilogramos), que también estaba 
siendo usado por los alemanes en su pro- 
yecto de avión de transporte V/STOL 
DO-31. 

El “Harrier” propiamente dicho co- 
mienza en 1965 a raíz de la formulación 
británica por un avión de apoyo a tierra 
basado precisamente en el P1127. El mo- 
tor volvió a desarrollarse —“Pegasus 6”— 
con 19.000 libras de empuje (unos 8.600 
kilogramos) y equipaba al “Harrier en 
1969. A partir de esa fecha los empujes se 
han incrementado a 20.500 y 21.500 li- 
bras desde junio del 70 a septiembre de 
1971. 

B. El peso que el “Harrier” puede ele- 
var verticalmente depende claramente del 
empuje disponible en su único motor. En 
la práctica no se trata de componer 
dos fuerzas, la una debida al empuje su- 
ministrado en unas condiciones ambientes 
determinadas y la otra el peso total del 
avión o peso al despegue, por el hecho de 
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que existen ciertas pérdidas y no todo el 
empuje es aprovechable. Esto ocurre en 
las toberas de salida. Además, la ingestión 
de gases calientes del escape en las toberas 
de entrada, es un serio problema de la 
aviación V/STOL que precisa un análisis 
especial. Con estos factores en cuenta, el 
“Pegasus” proporciona un empuje sufi- 
ciente para elevar el “Harrier” con su car- 
ga completa de armamento o carga máxi- 
ma de combustible, pero no ambas. La 
forma de obtener ambas propiedades es 
mediante la técnica 'STOL, con una cor- 
ta carrera de despegue. La figura 1 mues- 
tra algunos datos con perfil de vuelo a 
baja cota, sin entrada en combate. El per- 
fil de baja cota responde a la doctrina de 
la RAF, según la cual ahí residen las ma- 
yores posibilidades de supervivencia del 
avión. 

Además de su cualidad sustentadora, el 
motor “Pegasus” debe suministrar estos 
requisitos, que se discuten brevemente: 

1. Control de la dirección de empuje. 

2. Punto de funcionamiento óptimo. 

3. Energía para la estabilización del 

avión. 

. Regímenes especiales de empuje. 

. Tiempo de respuesta mínimo. 

. Ligereza de peso. 

. Fiabilidad y bajos momentos giroscó- 
picos. 


ZO a 


Algunos de estos requisitos son exclusi- 
vos del avión V/STOL. 

e La figura 2 muestra el conjunto de 
cuatro toberas deflectoras del motor “tur- 
bofan”, no representándose el sistema 
actuador. Parte del aire que atraviesa el 
“fan” descarga en los conductos delante- 
ros que terminan en toberas y persianas 
deflectoras, que incluso se posicionan li- 
geramente hacia adelante para frenado. La 
rotación de la tobera se consigue mediante 
motor neumático, unidad de potencia y 
cadenas activadas por un mando único en 
cabina. Como requisito básico de seguri- 
dad, ante el fallo mecánico de una de ellas, 
las otras tres quedan fijadas en la misma 
posición por un sistema seguidor. Para 
facilitar la estabilización en vuelo estacio- 
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nario conviene que el empuje de ambos 
juegos de toberas sea similar. Esto impuso 
que la relación de flujos del “fan” y gene- 
rador de gas se situara próximo a la uni- 
dad. 









vTO 
3.0001b. 


Figura 1. 


e La elección del punto de diseño del 
motor en aviones de este tipo es una fase 
crítica del proyecto. En general se re- 
quiere: máxima relación empuje/peso, 
buen consumo específico de combustible 
en crucero y una línea global de sustenta- 
ción próxima al centro de gravedad del 
avión. La relación empuje/peso es funda- 


Y 


mental: tomando como valor relativo 1.0 
para el peso al despegue con una relación 
T/W= 8, a medida que T/W disminuye, el 
peso al despegue aumenta en la forma de 
la figura 3. 

El gasto de aire en el motor está fijado 
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por el área de la toma de aire y el tamaño 
del ““fan”. La temperatura de trabajo, esto 
es, la del gas en la turbina, es un requisito 
del empuje que debe obtenerse de la can- 
tidad de aire que cirula por el motor. La 


sTO 
(.700m.) 
5.000 Ib. 


" PERFIL BAJA COTA 
w SIN COMBATE 


relación de compresión de éste determina 
el consumo específico de combustible y 
con ello el radio de acción. En el “Pega- 
sus 103” se eligieron estos valores: 


— Gasto total de aire: 432 lb/seg (196 
kg/seg). 


— Relación de presión del “fan”: 2,3. 


Figura 2. 


— Relación de compresión: 14. 
— Indice de derivación: 1,4. 
— Temperatura máxima: 1.500? K, 


e Cuando las fuerzas aerodinámicas son 


insuficientes, el avión es estabilizado por 
seis toberas conectadas con la salida del 
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1.2 


PESO AL DESPEGUE 


1.0 


o 2 4 6 9 T/w 


-Figura 3. 


compresor. Las toberas están localizadas 
en el morro, cola y bordes del ala, propor- 
cionando fuerzas para el mando de alabeo, 
cabeceo y guiñada. Estas toberas respon- 
den al movimiento normal de la palanca 
de mando. Una vista general aparece en la 
figura 4. 

Por el punto de conexión de salida el 
aire posee elevada presión y temperatura 
que influye negativamente en las “perfor- 
mances”” del motor. Teniendo en cuenta 
que puede entregarse al sistema hasta un 
10 por ciento del aire total del motor y 
en secuencias prácticamente instantáneas, 
los parámetros de entrada en el control de 
combustible son muy severos. La alta pre- 
sión del aire de estabilización del avión no 
es requisito ineludible, pero favorece la re- 
ducción de peso de la canalización neumá- 
tica. 


Régimen 


II AN) 


¡ CORTO — Sustentación con 
inyección 


¿ CORTO — SUSTENTACION 
SUSTENTACION 
MAXIMO 

MAXIMO CONTINUO 


NANI ANT 
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TABLA I 


SUSTENTACION — Con inyección 
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e Los regímenes del “Pegasus Mk 103” 
en condiciones estáticas al nivel del mar 
se dan en la Tabla I. Algunos datos están 
clasificados. Los regímenes con inyección 
de agua corresponden a un gasto de 2,65 
litros/seg. 

El régimen de sustentación queda dispo- 
nible por dos minutos y medio, tiempo 
suficiente para cubrir el despegue-estacio- 
namiento-transición-vuelo convencional, o 
proceso inverso. La experiencia ha mostra- 
do que estos 2,5 minutos han sido muy 
raramente usados. Existe un régimen 
CORTO-SUSTENTACION, disponible por 
15 segundos, que se sabe proporciona un 
5 por cien más de empuje respecto al 
normal para aquellos casos de pérdida de 
sustentación cerca del suelo e ingestión de 
gases calientes, problemas clásicos del 
V/STOL que discutiremos más adelante. 

Aún se dispone de un régimen más 
fuerte de despegue con cerca de 10.000 
kilogramos de empuje. En las demostracio- 
nes este régimen se ha mostrado espec- 
tacular. 

Cada período de los regímenes de sus- 
tentación que emplee 2,5 min. debe repa- 
rarse, como procedimiento, por cinco mi- 
nutos a máximo continuo o niveles más 
bajos de potencia. La inyección de agua es 
actuada por mando único. 

e Los puntos 5,6 y 7 anteriores se 
explican por la construcción del motor. 
Por brevedad, se reseñan únicamente aspec- 
tos muy generales. 

El motor incorpora un “fan” de tres 
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Figura 4. 


etapas y un compresor de ocho escalonres, 
seguidos por cámara de combustión anu- 
lar. La mezcla aire/combusitible se expan- 
siona en dos conjuntos de turbina, de dos 
escalones cada uno. Los dos conjuntos gi- 
ratorios están montados sobre cuatro co- 
jinetes y giran en sentido opuesto para 
compensar los momentos giroscópicos, de 
gran importancia en la estabilización del 
avión. En el “Harrier” la compensación gi- 
roscópica no es absoluta y se ha indicado 
que la pequeña diferencia no plantea pro- 
blemas en las maniobras V/STOL. 

Detalles de construcción, sistemas, etc., 
pueden obtenerse en conjunto de la bi- 
bliografía que se reseña al final del texto. 
El dato más significativo es la incorpora- 


Independence 


TABLA II 
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ción de un registrador de niveles de tem- 
peratura en turbina. Los motores sustenta- 
dores están más exigidos que los conven- 
cionales y sus tiempos de revisión deben 
acortarse. En la versión mejorada del 
“Harrier” que proyectan los americanos 
para finales de esta década se piensa llegar 
a las 1.000 horas entre revisiones genera- 
les. 

El registrador de datos aludido puede 
leerse después de cada misión a través de 
un registro en el fuselaje. La lectura, en 
forma dígita, se relaciona con una ley 
temperatura-tiempo que representa en rea- 
lidad la fluencia del material con el 
tiempo de servicio. Los materiales en ser- 
vicio a altas temperaturas se deforman 















1] 

OPERACIONES EMBARCADAS | 

NAVIO TON. CUBIERTA (m) i 

(D A. Doria 6.500 30 x 17 | 

(UK) Green Rover 11.500 26 x 17 4 

(UK) Blake 12.100 41 x 20 

(USA) La Salle 13.900 61 x 26 | 

(USA) Raleigh . 13.900 61 x 26 | 

(E) Dédalo 15.800 165 x 27 | 

(USA) Guam 18.300 177 x 32 ¡ 

(A) 25 de Mayo 19.900 211 x 24 : 
(UK) Bull Wark 27.300 225 x 27 

Eagle 50.000 247 x 34 
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(termofluencia) con el tiempo de trabajo, 
que determina en definitiva el período de 
revisiones al excederse las tolerancias pre- 


vistas. ; : 
C. Probablemente el capítulo más inte- 


resante sea la experiencia conseguida con 
el “Harrier”. Es justo resaltar las numero- 
sas horas de vuelo obtenidas con otros 
proyectos como el  DO-31 y 

VAF.191 que, junto al “Harrier”, han 
dado la medida real de los problemas que 
con antelación se formulaban únicamente 
por vía teórica. 

Lógicamente, la mayor experiencia está 
acumulada en el “Harrier” que ha volado 
en variedad de climas, en tierra y embar- 
cado. La Tabla II está referida a este últi- 
mo aspecto e incluye parte de la experien- 


cia embarcada. 
e En 1974 se dieron datos de la ins- 


trucción y entrenamiento que llevaban a 
cabo los pilotos de la RAF destinados al 
“Harrier”, proceso que se inció en 1969. 
Los cursos se iniciaban convencionalmen- 
te: medicina aeronáutica, salvamento, su- 
pervivencia, etc. El más significativo se 
realizaba durante una semana en helicóp- 
tero, con un total de seis horas de vuelo y 
que se ha indicado como muy provechoso 
en la experiencia de vuelo vertical y baja 
velocidad. Después de 16 horas, ya en el 
“Harrier”, con aterrizajes en pistas de 
hierba de 18x18 metros pasan a los 
Escuadrones y entrenamiento normal. 

A partir de 1970, con la incorporación 
del biplaza, el tiempo de entrenamiento se 
elevó a 76 horas, cubriendo todo el progra- 
ma de ataque al suelo. Los pilotos llegan 


al “Harrier” después de pasar por el. 


“Hunter”, paso obligado tanto para aquél 
como hacia el “Lightning”, “Bucaneer” o 
“Phantom”. Los pilotos se inician con el 
vuelo convencional y vertical y cubren 
posteriormente toda la envolvente de 
actuaciones: transición, despegue y aterri- 
zaje con alabeo, etc. 

La experiencia de pilotaje puede resu- 
mirse en estos dos puntos: 

1.” Se muestra muy conveniente el cur- 
so previo de vuelo vertical a partir del he- 
licóptero. 
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2.” Se concluye que cualquier piloto 
procedente del “Hunter” explota rápida- 
mente todas las características del ““Ha- 
rrier”. 

e El aspecto que nos interesa ahora es 
el mantenimiento, problema que se revela 
crucial en un avión que puede y debe ope- 
rar en zonas semipreparadas y dispersas. 
Los datos no son muy concisos, aunque se 
resume que no existen grandes diferencias 
en los índices comparados con aviones na- 
da sofisticados como el “Hunter”, por 
ejemplo. La figura 5 muestra, en porcenta- 
jes, el índice de averías por sistemas. Los 
tres primeros, aparte del sistema 
“Nav-Com'”, parecen indicar las particula- 
ridades del avión V/STOL, o sea proble- 
mas en el tren de aterrizaje por desplomes 
o terreno en mal estado, el inevitablemen- 
te complicado sistema de propulsión y da- 
ños en el fuselaje que se adivinan por 
objetos extraños en las fases de vuelo ver- 
tical, Deben hacerse tres consideraciones: 


1. Se desconoce el dato más fiable de 
la complejidad del avión desde el punto 
de vista de mantenimiento, esto es, horas- 
hombre por hora de vuelo. Sólo cabe: re- 
petir lo indicado anteriormente en cuanto 
a valores no alejados del avión “Hunter”. 

2.” Debe contarse con la mejora que 
irá introduciendo las horas de servicio. La 
fecha de datos de la figura 5 corresponde 
a 1974. Hay noticias, por ejemplo, de que 
el sistema Ferranti ha mejorado su fiabili- 
dad por un factor de 3. 

3. Los índices de la figura 5 no inci- 
den necesariamente en la operatividad del 
avión. El fuselaje puede afectar mínima- 
mente desde el punto de vista operativo, 
aplazando la reparación a la próxima re- 
visión periódica. 

En resumen, se trata de un avión com- 
plejo pero no más de los que emplean ele- 
mentos de geometría variable. El pro- 
blema logístico conectado a la dispersión 
del avión cuando es empleado porlas 
FF.AA. esimportante.. La RAF dispone 
de equipos volantes sobre zonas reservadas 
de empleo. 


e El avión V/STOL tiene problemas 
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muy específicos que revisaremos aquí. En 
cualquier turborreactor la ingestión de ga- 
ses calientes origina un efecto seguro y 
otro probable. En primer lugar, al admitir 
el motor aire de mayor temperatura, se 
produce una pérdida de empuje por sim- 
ples razones termodinámicas. Puesto que 
el gas de combustión se diluye hasta la 
temperatura límite de trabajo de la tur- 
bina, es claro que cuanto mayor sea su 
temperatura de admisión menos combus- 
tible deberá introducirse si quiere respetar- 
se el límite metalúrgico del material. Lo 
problemático del avión de despegue verti- 
- cal es que las fases de posible admisión de 
gases, son las críticas de despegue y tran- 
sición cuando el motor no puede ingerir 
una corriente forzada por su movimiento 
hacia adelante. En el “Harrier”, las tobe- 
ras propulsivas más próximas a las de 
entrada, ver figura 2, descargan aire del 
“fan”, aire relativamente frío (unos 
100* C), que, aparte de no representar un 
problema mediano, caso de ingestión, ejer- 
ce una pantalla sobre los gases de escape 
de turbina de las toberas traseras. La téc- 
nica del piloto en el despegue reduce y 
casi elimina el problema: en la fase inicial 
las toberas propulsivas se mantienen en la 
posición retrasada, situándolas verticales 
inmediatamente antes del despegue. Ade- 
más, se suele emplear un rápido alabeo 
tanto en despegue VTOL como STOL. La 
dirección y velocidad del viento pueden 
conjugarse para eliminar por completo el 
problema. 


El efecto probable está relacionado 
con la falta de uniformidad del aire a la 
entrada del compresor. Es sabido que 
situaciones de este tipo conducen a la 
pérdida del compresor (compressor stall), 
indeseable sobre todo en una fase crítica 
del vuelo. Estos tipos de motores deben 
admitir de una moderada a fuerte 
distorsión en la corriente de aire de en- 
trada sin posibilidad de funcionamiento 
inestable. 


El siguiente punto trata de la estabiliza- 
ción del avión, ya reseñada anteriormente. 
En este tipo de aviones el chorro de gases 
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influye en las características aerodinámicas 
del avión. Durante el régimen de vuelo 
estacionario a convencional el chorro de 
gases es inclinado hacia atrás por el des- 
plazamiento incipiente del avión. Este mo- 
vimiento origina una succión en el fuselaje 
y ala produciendo una caída de la susten- 
tación que aumenta con la velocidad de 
vuelo. En el DO-31 esta caída iba desde 
el 3 al 8 por cien, al nivel del suelo. Esto 
es sentido por el piloto como un aumento 
del régimen de descenso a partir de unos 
15 metros de altura. El aumento de la 
caída de sustentación con la velocidad de 
vuelo implicaría una restricción sobre el 
peso máximo al despegue si no viniera 
compensada por el movimiento relativo al 
avión. 

Paralelamente, este efecto tiende a lle- 
var el morro arriba, y con mayor tenden- 
cia con la velocidad de vuelo. La compen- 
sación impone un duro trabajo al motor 
por las necesidades de aire de estabiliza- 
ción. En todos los casos estas demandas 
serán sentidas por el registrador de datos 
de temperatura de turbina. De esta mane- 
ra puede obtenerse un parámetro que rela- 
ciona la efectividad de una misión y la 
carga que se impone al motor y su vida de 


servicio. y ñ 
Los daños por objetos extraños pueden 


adquirir particular relieve. Las pistas de- 
ben semiprepararse para evitar serios des- 
trozos. De 1969 a 1973 los niveles de re- 
paración de álabes del ““fan”, en segundo 
escalón, se aumentaron desde flexiones de 
4mm a 10mm de profundidad, dando 
una idea de los daños inevitables que se 
han aceptado. 

El problema de la ingestión de pájaros 
es similar al avión convencional. Parece 
poco probable su existencia en las fases 
de despegue y aterrizaje. En todo caso, la 
seguridad en vuelo en estas fases se ha se- 
ñalado como normal, a expensas, claro, de 
otros datos que puedan constatarse. 


2.—Perspectiva del avión de combate de 
despegue vertical. 


Como se indicó en el resumen al prin- 
cipio de este trabajo, el papel de la avia- 
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ción de combate de despegue vertical tien- 
de a aumentar con base en estos dos su- 
puestos: 

a) La aplicación de tecnología aeronáu- 
tica avanzada en el avión V/STOL, de 
forma paralela a los proyectos convencio- 
nales. Parte de esta tecnología trata ahora 
de aplicarse en la versión mejorada del 
“Harrier” de la US Navy. Nos referimos al 
AV-8B o AV-8 Plus como se le viene 
llamando últimamente. Esta tecnología 
incidirá favorablemente en la operatividad 
y actuaciones del avión. 

b) El desarrollo por la citada Marina del 


TAC / NAV. 
TREN ATERRIZ. 
PROPULSION 
FUSELAJE 
SIST. COMB. 
MANDOS VUELO 
ELECTRICO 
COMUNIC. 
HIDRÁULICO 


ACONDIC. 


10 


lo) 


Navío de Control Oceánico (SCS), que 
ofrece el declive del número de portavio- 
nes y el aumento de los pequeños navíos 
con capacidad aérea. 


Esta segunda parte del trabajo reitera 
de nuevo la importancia de los sistemas 
propulsores de estos aviones, centrándose 
principalmente en ellos la discusión. Se 
advierte expresamente que los fundamen- 
tos tácticos u operativos se incluyen úni 
camente como condicionantes de diseño 
técnico, sin implicar otras consideraciones. 

A. En la actualidad la US Navy está 
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interesada en avión V/STOL desde 0 a 
Mach 2+ y hasta 60.000 pies de techo de 
servicio. 

El espectro de velocidades-altura se di- 
buja en la figura 6. Si se atendiera a los 
fundamentos clásicos del avión de despe- 
gue vertical, su interés no queda circunscri- 
to a la Marina por estas razones: 

— Posibilidad de operar en zonas semi- 
preparadas cercanas al área de fuego. 

— Posibilidad de dispersión y empleo de 
carreteras y otros sitios determinados. 

— Posibilidad de operar en una base 
parcialmente destruida tanto en despegue 


Figura 5. 
20 % 


vertical como STOL aprovechando los po- 
sibles tramos despejados de las pistas y ca- 
lles de rodadura. 

Estos empleos pueden imponer condi- 
ciones especiales de diseño. Del examen 
de la figura 6 se deduce que las necesida- 
des están orientadas hacia el avión de ata- 
que de M=0,9 y limitada capacidad de 
combate (tipificado por “Harrier” o “Su- 
per Harrier”) y al caza de altas pres- 
taciones, tipificado por el XFV-12A de 
2.400 km/h. 


Las condiciones impuestas a los moto- 
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ALTITUD-1000 ft. 


Figura 6. 


res de estos dos aviones pueden resumirse 
de esta forma. Para la versión tipo “Ha- 
rrier” 

— Alta relación empuje/peso. 

— Consumo específico óptimo, en cru- 
cero. 

— Diseño 
apoyo. 

— Tamaño reducido y nivel de empuje 
de combate moderado. 


simplificado para mínimo 


Para el caza de superioridad: 

— Máxima relación empuje/peso. 

— Alto nivel de empuje de combate 
(postcombustión). 

— Consumo específico de combustible 
próximo al óptimo (postcombustión). 

— Mach 2 +. 

— Peso, servidumbre y complejidad con- 
sistente con el Navío de Control Oceáni- 
co, y Similares. 

B. El proyecto más inmediato. 


Recientemente, McDonnell Douglas y el 
Cuerpo de Marines acordaron modificar 
dos “Harrier” (AV-8A) a una versión 
avanzada conocida con la serie B, preten- 
diendo alcanzar con ello muchas de las 
actuaciones propuestas para el proyecto 
AV-16A. El “Super Harrier” irá pro- 
visto de un motor “Pegasus 11”, modifi- 
cado si es posible. Las principales diferen- 
cias entre versiones son las siguientes: 





300 


531 


MACH. 7 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


HARRIER 


XFV-12A 


600 200 1200 


VELOCIDAD=< kn. 


e La introducción del ala supercrítica, 
prevista para el AV-16A, fabricada en 
su mayor parte con materiales compues- 
tos. La ganaancia de peso respecto a la 
metálica es de 133 kilogramos, con una 
mejora del 18 por ciento, Con el ala su- 
percrítica el “Super Harrier” iniciará el 
empleo de tecnología de nuevo cuño. La 
idea del perfil supercrítico se debe a R.T. 
Whitcomb, de la NASA, que ya desarrolló 
con éxito la regla del área, diseño de 
avión con talle de avispa (típico 
“F-5”) que disminuye la resistencia aero- 
dinámica en régimen transónico. La nueva 


Figura 7. 
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idea es ilustrada en la figura 7 y compara- 
da con un perfil convencional. En éste, de 
espesor aproximado del 12 por ciento, el 
aire se acelera en la superficie superior 
hasta aproximadamente M=0,7 de vuelo, 
donde aparecen regiones de flujo supersó- 
nicas que terminan en una fuerte onda de 
choque. La mayor parte de la resistencia 
aerodinámica en este régimen se debe a la 
separación de la capa límite, inducida por 
el fuerte aumento de presión a través de 
la onda. En el perfil supercrítico la curva- 
tura de la superficie superior se reduce 
excepto en zonas muy próximas al borde 
de salida. La reducción de curvatura dis- 
minuye la velocidad en esa zona y retrasa 
la formación de la región supersónica a un 
correspondiente mayor número del Mach 
de vuelo. Para el ejemplo mostrado en la 
figura 9 el aumento de presión que induce 
la separación se ha reducido. 

La sustentación que se ha perdido al 
reducir la velocidad sobre el perfil se recu- 
pera con la fuerte curvatura en la zona del 
borde de salida, en una región subsónica. 
Con la aerodinámica supercrítica el Mach 
de crucero de los futuros aviones puede. 
ser superior a 0,9. Obsérvese que, para 
una misma resistencia aerodinámica, hay 
dos alternativas: elevar el Mach de crucero 
o aumentar el espesor del ala, proporcio- 
nando mayor volumen interior. De hecho, 
pueden conseguirse incrementos de espe- 
sor del 42 por ciento, es decir, será de 
corriente empleo espesores del 17-18 por 
ciento. 

e El “Super-Harrier” incorpora disposi- 
tivos hipersustentadores con “flaps” en el 
borde de ataque que aprovechará la co- 
rriente de aire de escape para soplado del 
perfil. Se estima' que, en condiciones al 
nivel del mar, la carga, útil en despegue 
vertical será 

e El “Super-Harrier” incorpora disposi- 
tivos hipersustentadores con “flaps” en el 
borde de ataque que aprovechará la co- 
rriente de aire de escape para soplado del 
perfil. Se estima que, en condiciones al 
nivel del mar, la carga útil en despegue 
vertical será superior a 7.000 libras, más 
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las que se deriven de la modificación del 
motor si se lleva a efecto. Asimismo, se 
modificarán las tomas de aire incremen- 
tando el consumo en 1,1 por ciento, tra- 
ducible en 270 kilogramos de empuje en 
el motor. 

e En otros aspectos, las modificaciones 
incluyen el empleo de los cañones M-197 
de 22 mm, seis “pylones” —cuatro de 
ellos adaptables a depósitos de combusti- 
ble— y una estación central que admitirá 
una carga de 1.000 libras. La capacidad de 
los depósitos interiores superará las 7.000 
libras, de manera que, en despegue STOL 
de 300 m, tendrá un radio de combate de 
1.040 kilómetros, con 7 Mk 82. 

En algunas condiciones el peso al despe- 
gue puede exceder de 29.000 libras, lo que 
implicará un reforzamiento del tren de 
aterrizaje. 

Una de las experiencias más sobresalien- 
tes del “Harrier” fue el empleo de las to- 
beras propulsivas en maniobras de comba- 
te y senda de ataque al objetivo. En el 

AV-8B desaparecen las restricciones de 
empleo al reforzarse la estructura de alo- 
jamiento en el fuselaje. 

El primero de los aviones modificados 
tiene previsto su primer vuelo a finales de 
1978 y el segundo a principios de 1979. 
La entrega de los aviones se realizaría en 
1982, suponiendo que el proyecto reciba 
luz verde en todas sus fases. El programa 
es muy importante y la Marina estaría 
interesada en 200 aviones, aparte del pe- 
dido de 342 que formula el Cuerpo de 
Marines. 

Con el “Super Harrier” se oscurece el 
futuro del AV-16A, por la similitud de 
actuaciones. 


C. El V/STOL supersónico. 


Las operaciones aeronavales de la US 
Navy se basan actualmente en el portavio- 
nes convencional con aviones convenciona- 
les. El coste de estos navíos y su pequeño 
número ha estimulado nuevos conceptos 
que incluyen el Navío de Control, de re- 
ducido costo y que puede ser producido 
en suficientes cantidades para mantener 
una capacidad elevada y dispersa. Estos 
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navíos, de unas 14.000 toneladas y 185 
metros de eslora, deben proteger convo- 
yes, grupos de asalto, etc., sin compañía 
del portaviones. Según la política de los 





Figura $. 


Marines la dispersión y una rápida respues- 
ta son factores que justifican su interés 
por disponer de una aviación V/STOL 
completa. El programa, más amplio, está 
publicado recientemente. (Ver Bibliografía 
al final del texto). 

El nuevo planteamiento conduce, en el 
extremo superior, al XFV-12A que con- 
templa velocidades de 2.400 km/h y ha 
recibido los fondos necesarios para la 
construcción y experimentación por la 
Columbus Aircraft Div. (Rockwell) de dos 
prototipos. El proyecto se debe a la 
NASA, ARL y a la propia firma construc- 
tora. 

El diseño responde al concepto de ala 
eyectora, de tecnología avanzada. Su prin- 
cipal ventaja, aparte la simplicidad, es que 
el mismo motor comporta el vuelo de cru- 
cero y altas características con la posibili- 
dad V/STOL. Otros diseños proponían la 
instalación de motores auxiliares para uso 
exclusivo en despegue y aterrizaje con el 
inconveniente de peso, necesidad de en- 
cendido en vuelo, etc. Este diseño de la 
Convair empleaba dos motores sustentado- 
res, situados delante del motor principal, 
que proporcionaban en conjunto el 
empuje vertical y de transición necesarios. 
El diseño era compatible con las elevadas 
prestaciones requeridas. 
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El ala eyectora del XFA-12A se exa- 
mina a partir de la figura 8. Un eyector 
consiste en una tobera primaria y otra 
envolvente. Aire de alta presión es con- 
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ducido al depósito primario, expansionán- 
dose a lo largo de su tobera. Este depósi- 
to/s son en realidad los largueros huecos 
del ala y la tobera envolvente está forma- 
da con “flaps” que rodean la salida prima- 
ria. El conducto envolvente proporciona 
una entrada de aire, una región de mezcla 
y un difusor. La expulsión del aire prima- 
rio y su mezcla con el confinado en el 
eyector, inducen una reducción de la pre- 
sión media, succión que establece un flujo 
continuo de aire en el sistema. El aumen- 
to de empuje obtenido se mide por la re- 
lación empuje total/empuje primario. Este 
coeficiente depende de la geometría del 


Ús 


RÍA 


TRANSICION 


VTOL 


Figura 9. 
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conducto y la energía del aire primario. 
Un detallado estudio analítico del creador 
del concepto, B. Quin, puede verse en la 
referencia bibliográfica. 

Como se ve, el ala eyectora es en reali- 
dad un “flap” propulsado. En VTOL pro- 
porciona el empuje vertical necesario y en 
régimen STOL empuje y sustentación 
combinadas. La figura9 es un diagrama 
esquemático del ala eyectora configurada 
para el despegue y aterrizaje vertical, tran- 
sición o despegue y aterrizaje cortos y fi- 
nalmente crucero convencional. Los lar- 
gueros huecos, a los largo de la enverga- 
dura, están conectados a las lumbreras de 
aire relativamente frío procedente de la 
salida del “fan” e igualmente son los 
miembros estructurales del ala. Desde 
aquí el aire es expulsado a través de ranu- 
ras que forman las toberas primarias apor- 
tando aire a la región de mezcla del eyec- 
tor. En estas circunstancias, aire de la 
superficie superior del ala es forzado hacia 
el eyector y mezclado con el de alta ener- 
gía del “fan”. El chorro de aire actúa nor- 
mal a la cuerda del perfil multiplicando el 
empuje sustentador del motor. 

Las condiciones en el despegue y aterri- 
zaje requieren un alto nivel de empuje en 
el eyector. Para ello son precisas relaciones 
geométricas de 15 a 20 (A/Ao, ver figu- 
ra 8). 

Las principales ventajas del ala eyectora 
es que permite una configuración aerodi- 
námica limpia y puede conducir a un 
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avión de altas características, en este caso 
concreto al caza de superioridad. El proce- 
so de transmisión de energía que se efec- 
túa en el eyector es menos suficiente que 
el conseguido con mecanismos tipo hélice 
o rotor. Ello quiere decir que el avión de 
ala eyectora no podrá competir económi- 
camente con el helicóptero en vuelo a 
punto fijo. Sin embargo, las restricciones 
que pueda tener en el tiempo de vuelo 
estacionario se compensan por su capaci- 
dad en los extremos del margen de vuelo. 

Otras ventajas importantes son su simpli- 
cidad, ausencia de engranajes, transmisio- 
nes y otros mecanismos. Su nivel de ruido 
es bajo y no producirá problemas de ero- 
sión en la plataforma de aterrizaje por la 
alta difusión del aire de escape 

La planta propulsora elegida para el 
"XFV-124 es el “turbofan” avanzado 
Pratt-Whitney F401”, de la clase 30.000 
libras de empuje. Su alta relación de com- 
presión (27:1) situará probablemente al 
motor en la zona de cónsumos específicos 
de combustible próximos a los mínimos 
teóricos, quizá por debajo de 0,4. Ello 
quiere decir que consumiendo 400 gramos 
de combustible puede producir durante 
una hora el nivel de un kilogramo de 
empuje. 

El peso en vacío del avión es de 14.000 
libras. En conjunto sus dimensiones son 
más reducidas que las del “AV-8A” y 
compatible con los pequeños navíos de 
control. 
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HEMOMECANICA ESPACIAL 


Introducción 


Expondremos en primer lugar los pará- 
metros estandarizados de los astronautas 
americanos en los vuelos “Apolo” y 
“Skylab” en relación con las respuestas car- 
diovasculares y con el equilibrio electrolíti- 
CO y acuoso. 









Frecuencia cardíaca . 
Actividad eléctrica 
i Silueta cardiaca 
Tensión arterial 


La retención de €lectrólitos es cons- 
tante después del vuelo. Los exámenes lle- 
vados a cabo mediante la expectrometría 
gamma demuestran la disminución que 
fue evidente en el vuelo del “Apolo 17”, a 
pesar de la dieta de su tripulación rica 
en K. 

En todos los astronautas pudo demos- 
trarse un aumento de la secreción de 
hormona anti-diurética y de la secreción 
de aldosterona después del vuelo. 


De la sintomatología anteriormente 


RESPUESTAS CARDIO-VASCULARES N.A.S.A. 


' Estabilizada a nivel inferior 
“Normal, excepto E.S. A y V, bigem 
Ñ - Disminuida de tamaño 

Normal, lábil después del vuelo 


Tolerancia ortostática. Disminuida después del vuelo 
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expuesta trataremos de esquematizar una 
probable explicación fisiológica de todos y 
cada uno de los datos que en ella se 
mencionan. 


Flujo sanguíneo 


El estado circulatorio viene definido 





por el flujo sanguíneo, “Q” que depende 
de la diferencia de presión entre la en- 
trada y la salida del vaso AP y de la 
conductancia (C) a lo largo del mismo (o 
1 
bien de su inversa la resistencia = —— >) 


R 


Q = APC = 


Los estudios de Poiseuille realizados 
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con fluidos viscosos newtonianos y tubos 
capilares rígidos demostraron que la con- 
ductancia depende: 


— De una propiedad del fluido o vis- 
cosidad (n) y 


— De características dependientes del 
tubo: longitud L y diámetro 2 r. 


a Hr 
SS 8Ln 


La fórmula de Poiseuille sería: 


4 

Q=APx ¿E 

8Ln 

De estos dos factores, la conductancia 
no se encuentra bajo la influencia directa 
de las variaciones de la gravedad G, pero 
no ocurre lo mismo con las diferencias de 
presión. 

Estas diferencias de presión pueden 
obedecer: 


— a incrementos de origen hidrostático 
(en relación con diferencias de nivel to- 
mando como línea-base el corazón), 


— a diferencias de presión hemodiná- 
mica (ligadas al desplazamiento de la san- 
gre en movimiento), y 


— a diferencias de presión de índole 
elástica (en íntima conexión con el volu- 
men y la forma de las paredes vasculares). 


De estas tres diferentes presiones, las 
fuerzas Hhemodinámicas y elásticas no 
dependen de la acción directa de las fuer- 
zas gravitacionales. (Las AP hemodiná- 
micas y elásticas creadas y mantenidas por 
la acción de bomba cardiaca están contro- 
ladas por las viscosidad del fluido circu- 
lante y la forma de los vasos). Solamente 
las AP hidrostáticas se encuentran bajo la 
influencia de los cambios de valor de la 
gravedad. 


A P Hidrostática; su valor 


La presión hidrostática depende del 
producto de la gravedad G por la masa 
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sanguínea p por la diferencia de nivel o 
altura del segmento arterial considerado 
óAh. 


P=G.p x Ah. 


Así, cuando el sistema se encuentra 
sometido a aceleraciones suplementarias, la 
presión hidrostática aumenta mientras que 
durante la ingravidez desaparece su valor. 
Consideremos las presiones hidrostáticas 
tomando como nivel base el corazón; por 
debajo de la línea cardiaca la acción de la 
gravedad ejercida sobre la columna san- 
guínea aumentará la magnitud de la P.A. 
en una cantidad igual a: 


1.055 
13,6 


10. h mm de Hg. 


donde h es la distancia entre el corazón y 
la región considerada; 1.055 peso espe- 
cífico del plasma y 13,6 el peso específico 
del Hg. 

Resolviendo la anterior ecuación, cada 
10 cms por debajo o por encima del nivel 
cardiaco, la presión aumenta o disminuye 
8 mm de Hg, por eso en la posición de 
pie, si la presión en la aorta es de 120 mm 
de Hg, a nivel de la pedia aumentará unos 
80 mm de Hg, alcanzando un valor total 
de 200 mm de Hg. 


Por la misma razón, la presión venosa 
de la extremidad inferior será unos 80 mm 
de Hg mayor en la posición de pie durante 
el reposo. Por el contrario en las arterias 
de la cabeza la presión disminuirá llegando 
a valores de 90 mmHg (120 mm de Hg 
menos 30). La presión en las venas es teó- 
ricamente sub-atmosférica (—-30mm 
de Hg) pero en la práctica estos vasos se 
encuentran colapsados y por ello equili- 
brados con la presión ambiente (las pre- 
siones sub-atmosférica aprecerían en el 
caso de su apertura accidental con la pro- 
ducción de aeroembolismo. Sin embargo 
los senos venosos cerebrales, rígidos e 
incapaces de colapsarse, soportan una pre- 
sión sub-atmosférica). 
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Valor A P estáticas S. de A.P. 
(Sistema de alta presión) 


Para darnos cuenta del valor ejercido 
por la desaparición de los AP estáticos 
debemos considerar su repercusión hemo- 
dinámica. En el sistema de alta presión del 
aparato circulatorio, arterias y arteriolas 
juegan un importante papel en el deter- 
minismo de la presión de hasta un 85%. No 
obstante, la influencia de las AP estáticas 
y las AP elásticas no es despreciable. 


La influencia de las AP hidrostáticas 
puede ser puesta de manifiesto por las 
modificaciones aparecidas en las presiones 
arterial, venosa y volúmenes sanguíneos 
medidos en clino y ortotatismo. Los terr!- 
torios vasculares del hombre en decúbito 
pueden considerarse inmersos en un es- 
tado de sub-gravidez equivalente a 0,15 
de g. Las P.A. sistólicas no varían en su 
magnitud en la posición decúbito, sin 
embargo, al pasar al ortostatismo la pre- 
sión a nivel de la bifurcación de la caró- 
tida primitiva disminuye 30 mm de Hg y 
35 mm de Hg en las arterias del polígono 
de Willis. Paralelamente el valor sistólico 
aumenta 40 mm de Hg en la A. pedia. 


Las medidas de estas presiones mues- 
tran un cambio de variación más acusado 
a los 10 segundos después del paso de la 
posición clinostática a la erecta. La hipo- 
tensión creada a nivel del seno carotídeo 
estimulará las formaciones nerviosas baro- 
receptoras y a los 30 segundos vendrá a 
instaurarse un nuevo equilibrio tensional. 
La presión diastólica se encuentra ligera- 
mente elevada en el ortostatimo atribuible 
a la taquicardia que siempre acompaña al 
aumento de la resistencia periférica. 


A P estáticas en diferentes territorios 
vasculares 


No todos los territorios vasculares se 
comportan de la misma manera ante la 
presión hidrostática. La presión coronaria, 
p.e. escapa a los efectos de la gravedad 
debido a su situación central. En el terri- 
torio cutáneo la vascularización se encuen- 
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tra al servicio de la termo-regulación y por 
ello las variaciones de la AP estática son 
insignificantes y despreciables. En el pul- 
món existe un estado especial debido a la 
baja presión de la arteria pulmonar 
(25 mm de Hg). En la posición de pie, la 
presión en las finas ramificaciones pul- 
monares que irrigan la parte superior del 
pulmón es muy baja, debido a la dismi- 
nución de 8 mm de Hg por cada 10 cms 
de desnivel corazón - ápice pulmonar. Es- 
tas diferencias tensionales y de nivel 
desaparecen con el decúbito. 


A P estáticas en el S. de B.P. 
(Sistema de baja presión) 


En el sistema de baja presión circula- 
toria el papel de la gravedad es importante 
porque la presión venosa es débil —y aún 
negativa en algunos segmentos— y porque 
la distensibilidad de sus paredes es ma- 
yor que en las arterias. Los A P de presión 
dinámica, los AP estáticas y los AP elás- 
ticos tienen un mismo valor e importancia 
en relación con el determinismo tensional. 
Durante el clinostatismo, sobre todo en la 
ingravidez, las fuerzas gravitacionales que 
obran sobre la presión venosa se encuen- 
tran reducidas en un 1/3 de su valor; el 
Flujo cefálico de sangre venosa está difi- 
cultado, pero los 600 c.c. de sangre que 
durante el ortostatismo estricto se acu- 
mulan en el sistema venoso de los miem- 
bros inferiores afluyen con más facilidad 
al tórax. LaP de la vena dorsal del pie 
desciende desde un valor de 114 mm 
de Hg a solamente 13 mm de Hg. 

El aumento de volumen a nivel del 
tórax estimula los volo-receptores de las 
paredes auriculares y pone en marcha el 
reflejo regulador de la aurícula izquierda 
con aumento plasmático de la hormona 
antidiurética seguido a continuación del 
reflejo volo-regulador de la aurícula de- 
recha con secreción de aldosterona y re- 
tención de electrólitos. 

La hipervagotonia encontrada en la 
ingravidez se debe al estímulo barore- 
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ceptor de la zona refleja sino-carotídea en 
donde, como consecuencia de la pérdida 
de presión hidrostática sanguínea, existe 
una sobrepresión por sobrecarga intraca- 
rotídea. Los latidos cardiacos son por ello 
menos frecuentes, los intervalos RR, PQ, 
QRS y QT del electrocardiograma están 
claramente prolongados. La indiscutible 
bradicardia espacial traduce por consi- 
guiente una elevación del tono vagal (bra- 
dicardia en relación con los valores previos 
tomados en la superficie terrestre). 


Tensión arterial 


Sus valores se encuentran disminuidos. 
El mecanismo de dicha disminución no es 
claro, para BURCH, GERATHEWHOL, no 
sería más que una especie de adaptación 
funcional a la reducción del trabajo al 
desaparecer las diferencias mencionadas de 
presión estática. Por otro lado al disminuir 
el esfuerzo muscular, el aporte sanguíneo 
también disminuye. 

La hipotensión inicial solamente puede 
explicarse por la intervención de los baro- 
receptores seno carotídeos; por el hecho 
de la disminución o supresión de la pre- 
sión hidrostática, la presión intraarterial a 
nivel de la bifurcación de la carótida pri- 
mitiva es casi identica a la del nivel aór- 
tico 160 TORR. La respuesta a la disten- 
sión sinusal que de ello resultará se tra- 
duce en una bradicardia y una dismi- 
nución del tono arteriolar, acompañada a 
veces de una arritmia respiratoria. Se hace 
abstracción de la tensión emocional de los 
astronautas con simpaticotonía, aumento 
en la producción de catecolaminas, taqui- 
cardia intensa —160-200 por minuto— y 
presión sistólica disminuida y diastólica 
aumentada. 

Teóricamente se puede deducir que el 
retorno venoso desde los territorios supra- 
cardiacos se encuentra dificultando (KO- 
PANEV). 

La desaparición de la gravedad debería 
favorecer mecánicamente el retorno ve- 
noso de los territorios infra-cardiacos ha- 
cia el corazón. Este aserto no es comple- 
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tamente cierto porque las válvulas escalo- 
nadas a lo largo de las venas de los miem- 
bros inferiores impiden la exageración de 
la hiperpresión. 

Durante la ingravidez la disminución del 
tono muscular reduce el papel del “cora- 
zón periférico”. La aspiración torácica 
aspiración ventricular y la “vis a tergo” 
son los únicos elementos activos de la 
circulación retorno. 


Trabajo del corazón 


El trabajo del corazón se representa por 
la suma del producto del volumen sistó- 
lico, por la presión arterial media más la 
cantidad de energía necesaria para dotar a 
la sangre de una cierta fuerza cinética, 
independientemente de la fracción de 
energía gastada por el corazón mismo. 

El trabajo de presión está regido por las 
resistencias periféricas que escapa así del 
influjo de las variaciones de gravedad. El 
trabajo cinético es igual a 1/2 Vs p GU? 
(Vs = Volumen sistólico; p x Masa de san- 
gre; U= Velocidad media de la eyección 
de sangre). Durante la ingravidez esta frac- 
ción cinética queda anulada por completo. 
En consecuencia, el trabajo cardiaco se 
encuentra limitado a vencer las resistencias 
periféricas. 

Teóricamente el esfuerzo cardiaco de- 
bería disminuir a continuación de la su- 
presión del trabajo cinético, pero el valor 
de esta fracción es pequeño, sobre todo en 
lo que respecta al ventrículo izquierdo. 
Por otro lado la intensidad del trabajo 
cardiaco podría estar disminuida por la 
reducción del esfuerzo muscular durante 
la ausencia de gravedad. 


De hecho las condiciones fisiológicas 
hemodinámicas creadas por la ingravidez 
son una realidad al dejar como único fac- 
tor la presión de las resistencias perifé- 
ricas, pero es muy discutible la cantidad 
de trabajo muscular realizado por el astro- 


nauta; contragciones musculares exage- 
radas, inestables incoordinación laberín- 
tica; incrementan la intensidad del es- 


fuerzo, por otro lado, la actividad circu- 
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latoria debe satisfacer las necesidades de la 
termorregulación, digestión y emociones. 

Todas estas razones concurren para que 
la energía proporcionada por el corazón 
no se encuentre disminuida durante la in- 
gravidez —por lo menos hasta el momento 
presente—. En el E.C.G. se encuentran 
modificaciones ligeras, pasajeras y alter- 
nantes. La onda P es de mayor amplitud, 
mientras la T disminuye progresivamente 
de tamaño y termina por aplanarse. GRA- 
VEINE, BLAQUE, GRABYEL y CLARK 
han observado una ligera depresión del 
espacio ST. 

Mucha menos importancia tienen las 
desviaciones del eje eléctrico causadas por 
una probable elevación del diafragma. La 
sismografía, balistocardiografía no señalan 
alteraciones significativas. La fono-cardio- 
grafía muestra una prolongación del pri- 
mer ruido debido al aumento de la dura- 
ción del sístole. 


Hemomecánica de los fluidos orgánicos 


Un capítulo importante de la hemome- 
cánica es el movimiento del agua y elec- 
trólitos en el organismo, todos los cosmo- 
nautas adelgazaron durante su perma- 
nencia en el espacio. La pérdida de peso 
ha variado desde 1,9 Kgs a 3,5 Kgs en los 
cosmonautas soviéticos a 1,5 Kgs a 5 Kgs 
en sus colegas americanos. Por otro lado 
la masa sanguínea se encuentra disminuida 
desde un 5 a un 20% del nivel normal. 

Se creyó que la pérdida de agua era 
debida a una pérdida por evaporación 
—aumento de la sudoración, eliminación 
exagerada del agua pulmonar— pero las 
temperaturas de las cabinas son uniformes 
(17 a 22*C); el grado de humedad oscila 
entre el 47 y el 80%. Los astronautas 
jamás han sufrido hipoxia y el CO, se ha 
mantenido siempre entre valores de 1 
a1,5%. Por otro lado, los astronautas be- 
bieron siempre agua y zumos de frutas a 
voluntad. 

La pérdida de agua y de electrolitós 
parece ser debida a una diuresis exagerada 
en la que se excluye todo estado de emo- 
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tividad, (a pesar del aumento en los vuelos 
orbitales de los 17 oxicorticosteroides 
urinario ligados a un estado de “chock”” 
emotivo, este aumento no se ha confir- 
mado en las pruebas de laboratorio). La 
diuresis acuosa con dilución urinaria ini- 
cial seguida de aumento de la natriuria y 
de la kaliuria hacen pensar en la interven- 
ción de reflejos desencadenados a partir 
de los volorreceptores derecho e izquierdo. 
La distersión de la aurícula izquierda esti- 
mula el nervio vago y 5 6 45 minutos más 
tarde aparece una diuresos acuosa; la inte- 
gridad de la región hipotálamo-hipofisis es 
imprescindible para que aparezca esta 
actividad anti-diurética en el plasma. Di- 
cha poliuria refleja no desaparece con la 
denervación renal. La distersión de los vo- 
lorreceptores de la aurícula derecha su- 
prime los influjos nerviosos normales de 
esta región y 30 a 125 minutos más tarde 
—más lenta y durable que en los volo- 
receptores de la aurícula izquierda— apa- 
rece una eliminación sódica por el riñón 
debido a la reducción en la secreción de 
aldosterona. 

Ha sido comprobado en estudios expe- 
rimentales —inmersión en agua, clinostá- 
tismo prolongado, etc.— la existencia de 
una disminución de la H.,A.D. y de la 
secreción de aldosterona. 


Así la sangre al pesar menos no se acu- 
mula en las partes declives del cuerpo y 
bajo la influencia de la presión inspiratoria 
intratorácica estimula los volorreceptores 
de las aurículas sensibles a la distensión de 
sus paredes auriculares. El reflejo no se 
interrumpe más que cuando la poliuria ha 
ocasionado una reducción evidente del 
volumen sanguíneo y de los electrólitos 
plasmáticos. En el caso de que los astro- 
nautas beban agua suficiente la poliuria se 
mantiene siendo probablemente la causa 
de la pérdida de electrólitos como el so- 
dio, potásio y quizá el calcio con su con- 
secuencia inmediata, la  decalcificación 
ósea demostrada radiológicamente al mos- 
trar las placas radiográficas tomadas a los 
astronautas una neta disminución de la 
opacidad del calcaneo. 
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Se puede admitir que bajo la influencia 
de un campo gravitacional terrestre se han 
desarrollado procesos y estructuras de 
compensación susceptibles de resistir me- 
cánicamente la acción gravitacional sobre 
todo en ortostatismo. Estas estructuras 
están en constante evolución y la desapa- 
rición de la gravedad supone un “relais” 
biológico indispensable a su manteni- 
miento. 


Readaptación 


Después de una permanencia de corta 
duración, las diversas reacciones cardio- 
vasculares de los pilotos espaciales se ate- 
núan rápidamente al volver a la gravedad 
normal de 1G, la arritmia respiratoria 
desaparece, la frecuencia cardiaca, tensión 
arterial y volumen sanguíneo se norma- 
lizan. Existe un balance positivo acuoso, 
una fracción importante del agua es absor- 
bida y retenida en el organismo. La diu- 
resis se reduce, a menudo existe un au- 
mento de peso en relación a los valores 
anteriores al vuelo. La recuperación pon- 
deral tuvo lugar aproximadamente tres 
días en la mayor parte de los astronautas. 


Sin embargo la recuperación del sistema 
de regulación vascular no es tan buena. El 
tono vascular se encuentra disminuido 
después de un corto período de ingra- 
videz, incluso durante el vuelo parabólico. 
BECK demostró en 1959 que el “vuelo 
negro” se presentaba en la centrífuga 
humana con un número menor de G”s, 


Después de los vuelos orbitales se ha 
observado la existencia de una taquicardia 
cuyo aumento oscila según los individuos, 
frecuencia que se intensifica con las prue- 
bas de esfuerzo al mismo tiempo que la 
presión sistólica desciende mientras que la 
diastólica aumenta; en la prueba ortostá- 
tica en mesa basculante la frecuencia car- 
díaca pasa p.e. de 60 a 150 en lugar de 
60 a 85 como en examenes previos al 
vuelo se había registrado, la presión sistó- 
lica disminuye aún más, amenazando con 
riesgo de colapso. De una manera general 
la restauración de los índices hemodiná- 
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micos está prolongada. Este estado se di- 
lata a veces largo tiempo; en cierta manera 
es un estado opuesto al observado en los 
atletas cuyo volumen sistólico está aumen- 
tado y cuya red capilar está ámpliamente 
desarrollada. 


TAYLOR, HERSCHELL, BROZEK, 
KEYS, GRABYEL, CLARK, etc., demos- 
traron en experiencias de inmersión que 
un sujeto “activo” presentaba pruebas de 
ortostatismo, en centrífuga, mejor tole- 
radas en un sujeto “pasivo”. Siempre exis- 
ten perturbaciones del sistema regulador 
cardio-vascular pero una actividad mus- 
cular adecuada, permite luchar contra di- 
chas alteraciones, sin embargo, el control 
de los reflejos diuréticos a partir de los 
volorreceptores parece presentar mayores 
dificultades. 

La introducción en el arsenal profilác- 
tico de L.B.P.N. o su opuesta G.P.P. ha 
mejorado notablemente la tolerancia de la 
hipotensión ortostáica. En ambas se crea 
un gradiente de presión equivalente al des- 
nivel que la AP hidrostática mantiene en 
el arbol vascular. La L.B.P.N. es utilizada 
en forma intermitente antes de reem- 
prender el vuelo de regreso a través de la 
atmósfera. (Se ha aplicado este procedi- 
miento en enfermos consiguiendo  res- 
taurar a su nivel la caída de plasma moti- 
vada por la larga permanencia en cama 
después de una aplicación de cuatro ho- 
ras.) 

El uso del ““treadmill” y del traje gravita- 
cional ha conseguido mejorar la respuesta 
cardiovascular. Los astronautas rusos utili- 
zan como método preventivo el ergó- 
metro de bicicleta de gran valor en la 
lucha contra el decondicionamiento car- 
dio-vascular. 


Resumen 


Podría especularse que la adaptación a 
la ingravidez del aparato cardio-vascular se 
desarrolla en tres fases: 


— En la primera o de “Stress” existe 
una redistribución de la cantidad de san- 
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gre circulante por disminución de la hor- 
mona antidiurética y de la producción de 
aldosterona en un esfuerzo para disminuir 
el volumen plasmático aumentado por la 
hipertensión hidrostática. El resultado 
sería una diuresis acuosa y electrolítica. 
(Na, K) con disminución del volumen plas- 
mático. 

— En un segundo estadio o de adapta- 
ción estaría caracterizado porque la pér- 
dida de agua y sal además de la dismi- 
nución de peso conduce a un aldostero- 
nismo secundario. La producción aumen- 
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tada de aldosterona retiene sodio y ex- 
creta potasio. Por otro lado la hiperso- 
demia estimula a un intercambio de 
cationes entre el líquido extracelular y la 
célula con salida de K celular y acidosis 
intracelular. En el hueso el intercambio se 
realiza con el catión Ca. 


— En una tercera fase, después de 
15 días, la compensación renal y respira- 
toria (aumento de ventilación y disminu- 
ción de C02) detienen la pérdida de peso 
y líquido estableciéndose un equilibrio 
acuoso y electrolítico. 








Ingravidez 


1. Stress | Aldosterona | | H.A.D. 


2  Adapta- H20 
ción 

Aldost. 

secund. 


| 


Compens. 
renal. 
retenc. Na 


Estabilizac. 
pérdida H20 


3 Equili- 
brio 








Diuresis 

| Na |" | Plasma 
Intercamb. Hematíes 
cel. H-K (Hiperoxia ? ) 
Compens. Masa Ósea 
resp. K Ca 
Vv  CO2 


————= Nuevo equilibrio acuoso y 


electrolítico 
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LA ESTRATEGIA INTERNACIONAL CONTRA ESPAÑA 


El tema. 


Las tensiones políticas internas que pa- 
decemos ahora en la Península Ibérica no 
han sido generadas por los propios penin- 
sulares, sino “provocadas” desde el exte- 
rior. 


Primera parte: ingerencias 
exteriores. 


Condicionante. 


En el ámbito internacional nada o casi 
nada sucede por casualidad; todo lo que 
ocurre en determinado lugar y tiempo de 
la Historia —incluidos los trastornos inter- 
nos de los países— obedece a planes esta- 
blecidos por potencias en pugna. En este 
ámbito no existen amistades ni enemista- 
des, sino conveniencias. 


Determinante. 


La posición estratégica de la Península 
Ibérica, sobre el Mediterráneo y el Atlánti- 
co, permite controlar desde ella las comu- 
nicaciones marítimas de Europa. 

Su barrera de islas; Canarias, Madeira y 
Azores, son piezas clave para dominar el 
Atlántico. 


Constante histórica. 


Como por la mar llegan los elementos 
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precisos para defender o dominar la tierra, 
la Península —y en particular España— 
siempre fue, es y será objetivo primordial 
de potencias enfrentadas; para ellas, sólo 
puede ser sojuzgada o aliada y en cual- 
quier caso, empobrecida y fragmentada. 

Tal es la razón de todas nuestras des- 
venturas internas y externas. Cualquier 
etapa de paz, con la consiguiente prospe- 
ridad, tiene que ser transitoria para el 
interés ajeno. 


E . e 
Política ingenua. 


El desconocimiento de :aquella cons- 
tante histórica parece convertirse en una 
constante nacional por la frecuencia de 
políticos ingénuos e inmaduros, más dados 
a las pugnas interiores que a sus motiva- 
ciones desde el exterior. 


En la España del Imperio. 


La lucha secular entre España e Ingla- 
terra tuvo su razón de ser —según Mahan— 
en la privilegiada posición estratégica de 
ambas en relación con las comuniciones 
marítimas de Europa. 

En 1640, la acción simultánea del se- 
paratismo catalán apoyado militarmente 
por Francia y el portugués por Inglaterra, 
originaron una lucha en dos frentes que 
produjo la pérdida de Portugal. 

En el manifiesto portugués justificativo 
de la sublevación se decía textualmente: 
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““Sufrimos infinito daño de los holandeses, 
ingleses y franceses, nuestros antiguos con- 
federados y amigos”, lo que pone de ma- 
nifiesto la existencia de tal confederación 
contra España. 

Un siglo después, durante los reinados 
de Felipe V y Fernando VI, hubo un con- 
siderable renacer español promovido por 
el Ministro Patiño y continuado con gran 
impulso en todos los órdenes, por el Mar- 
qués de la Ensenada, preparado por aquél. 

El desarrollo alcanzado fue obstaculi- 
zado por el Embajador británico Keenan, 
que montó una revuelta contra Ensenada, 
a causa de la cual don Zenón Somodevilla 
fue depuesto y confinado en Granada. La 
caída de Ensenada fue grandemente cele- 
brada en Inglaterra. 

Hemos presentado una muestra de 
acción desintegradora sobre España y otra 
de ingerencia en sus asuntos internos; po- 
drían citarse numerosos casos como éstos, 
pero ello alargaría demasiado esta diserta- 
ción. 


En la España sin Imperio. 


Pudiera creerse que aquellas interven- 
ciones dimanaban de la existencia de 
nuestro codiciado imperio español, pero 
no es asi. 

Desde finales del siglo XIX, Inglaterra 
puso su atención en el País Vasco y en 
Galicia. 

Toda la incipiente industria vasca de 
entonces fue de origen británico, incluso 
en 1936, la fábrica de material de guerra 
de Plasencia de las Armas era propiedad 
de la Vickers; algunas de ellas aún conser- 
van hoy sus primitivos nombres ingleses. 
Lo mismo ocurrió con entidades navieras 
y financieras. Todo esto significa una 
influencia económica y política cuyos 
resultados veremos después. 

En lo referente a Galicia, son bien 
conocidas de antiguo las misiones Evangé- 
licas de Ares y Marín con sus correspon- 
dientes Obispos; así como el estaciona- 
miento de la entonces potente y numerosa 
“Home Fleet” en las rías de Arosa y 
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Vigo, con la “britanización” de esta últi- 
ma ciudad. 


Poco antes de comenzar la primera gue- 
rra mundial, cayó en poder del gobierno 
español un documento del Almirantazgo 
británico —que leí años después— en el 
que se exponían las ventajas estratégicas 
de Galicia y otras de todo orden, así 
como la posibilidad de ocuparla mediante 
una rectificación de la frontera portugue- 
sa; ello dio origen a que España constru- 
yera bases de submarinos en Villagarcía, 
Marín y Vigo en los lugares de estas dos 
últimas donde hoy se encuentran la 
E.N.M. y la E.T.E.A. 


En la Guerra de Liberación. 


La guerra civil de 1936 fue pretexto 
para una intervención masiva de Europa 
en los asuntos internos de España. 


Conviene señalar que la República 
había concedido amplios estatutos de 
autonomía a Cataluña y el País Vasco; tan 
amplios que casi parecían Estados inde- 
pendientes. Al comenzar la contienda se 
fundó la República de Euzkadi, bajo la 
presidencia de Sabino Arana, con ejército 
y armada propios. 


De haber triunfado el bando rojo, la 
República habría sido barrida por Hitler 
durante la segunda guerra mundial y se- 
guidamente restaurada por los aliados, tal 
como era antes de su destrucción y Espa- 
ña sería hoy un conjunto de repúblicas 
marxistas o democráticas. 


Durante la guerra civil se intentó una 
paz negociada por parte de los países 
europeos que fue rechazada por Franco, 
ya que conduciría a la existencia de dos 
Españas, como luego ocurrió con Ale- 
mania. 


Después de 1939. 


La victoria de Franco fue total y al 
comenzar la segunda guerra mundial, 
España contaba con un numeroso y ague- 
rrido ejército, preocupante para Francia; 
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llovieron entonces las promesas de los 
aliados. 

Sin embargo, al terminar la lucha, vol- 
vieron los de siempre al ataque. Se con- 
denó a España en la O.N.U. por peligrosa 
para la paz mundial, se retiraron los emba- 
jadores y se le declaró el boicot econó- 
mico. 

La “unidad” salvó a España. las aguas 
volvieron a su cauce y Franco dijo: “ellos 
cambiaron”. 


España, Una, Grande, Libre. 


El lema que campea en nuestro escudo 
nacional y los “gritos” que lo proclaman 
no deben ser considerados como bellas y 
caducas expresiones sentimentales, ya que 
encierran una fuerte carga de programática 
política con vigencia permanente. 

La unidad entre los hombres y las 
tierras de España —siempre predicada por 
Franco— es condición “sine qua non” 
para la multiplicación de esfuerzos que 
constituye la plataforma para acceder a la 
España grande. 

Grande en lo económico, en lo social, 
en lo militar y en todos los órdenes; sin lo 
cual no podrá llegarse al último escalón: 
La España Libre. 

Libre para tomar las decisiones que le 
convengan, tanto en lo interior como en 
lo exterior, sin intromisión alguna de otras 
potencias. 


Segunda parte: la estrategia de 
la U.R.S.S. 


Algo de estrategia. 


El concepto estrategia tuvo un origen 
exclusivamente militar que después se 
amplió a otros ámbitos y actividades. 

Según la versión oficial británica: estra- 
tegia es el arte de utilizar la totalidad de 
los recursos disponibles en apoyo de la 
política nacional. 

Según el Almirante Núñez Iglesias: 
estrategia es el arte del compositor y tácti- 
ca el del ejecutante. 
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Según el General francés Beaufré: la 
estrategia global se divide en: política - 
económica - diplomática - militar. 


Un ejemplo: Gibraltar. 


España utilizó la estrategia global en su 
reciente reivindicación sobre Gibraltar. 


La estrategia política.—Objetivo: ablan- 
dar voluntades británicas. Se ofreció a los 
glbraltareños un estatuto muy favorable y 
a Inglaterra toda clase de facilidades para 
el uso de aquella base naval. 


La estrategia económica. —Objetivo: 
demostrar que Gibraltar no vive sin Espa- 
ña. 

Se cerró la frontera con la Península y 
se cortaron las comunicaciones. Se suprimió 
la mano de obra española que diariamente 
concurría a la plaza. Se firmó en París un 
acuerdo con la U.R.S.S. sobre aprovisiona- 
miento de buques en los respectivos puer- 
tos: con lo cual se cortó el monopolio de 
Gibraltar en este aspecto. Además se 
inició el plan de desarrollo del Campo de 
Gibraltar. 

La estrategia  diplomática.—Objetivo: 
obtener apoyo internacional. 

Se editó y difundió por todo el mundo 
la Historia de Gibraltar y de los acuerdos 
sobre esta plaza. Se buscaron apoyos de 
países amigos y se negoció con otros. Se 
luchó en la O.N.U. hasta obtener práctica- 
mente la condena de Inglaterra. 

La estrategia militar. —Objetivo: mani- 
festar la decisión de mantener nuestros de- 
rechos. 

Se restablecieron los límites de las 
aguas jurisdiccionales en la bahía de Alge- 
ciras. Se marcaron las zonas de vuelo y 
acceso al aerodrómo del Peñón. Se toma- 
ron las medidas de fuerza necesarias al 
cumplimiento de tales preceptos. 


La estrategia británica de represalia. 
Con independencia de la acción defensi- 


va que Inglaterra se vio obligada a desarro- 
llar para hacer frente a las dificultades que 
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se le plantearon en los cuatro sectores alu- 
didos, sería preciso efectuar un riguroso y 
documentado análisis para descubrir las 
“amenazas” sobre España procedentes de 
una estrategia de represalia; sin embargo, 
se pueden apreciar dos: 

— La concentración de toda su flota en 
Gibraltar con pretexto de unas 
maniobras navales. 

— La activación del separatismo vasco 
que no se había manifestado desde 
nuestra guerra de liberación. 


De la guerra y la paz. 


La política obedece por lo general a 
móviles ideológicos y económicos. 

Una política expansiva persigue unos 
objetivos que suelen estar en contra- 
posición con los de otros países y así sur- 
gen los enfrentamientos, bien para alcan- 
zar los objetivos propios o para evitar que 
otros consigan los suyos. 

Conviene señalar que, a efectos de la 
pugna, las ideologías son medios posibili- 
tantes y no fines, como pudiera creerse. 

Según las definiciones clásicas: 

— La guerra es la continuación de la 
política con otros medios. 

— La paz es el intervalo entre dos 
guerras. 

Después los filósofos del marximo for- 

mularon: 

— Si la guerra es la continuación de la 
política por otros medios, para noso- 
tros la paz es la continuación de la 
guera con otros medios. 

De esta suerte, la guerra tomó estado 
permanente con las denominaciones 
ambiguas de: * fría”, “limitada”, “subver- 
siva”, etc. 

Tanto es así que recién firmado el tra- 
tado de Helsinki, la U.R.S.S. intervino en 
otro país y a la protesta de los Estados 
Unidos respondió: “la lucha ideológica no 
está comprendida en el tratado”. 


El interés de la U.R.S.S. 


La guerra es un problema de dominio 
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de las comunicaciones marítimas o terres- 
tres. 

En la pugna histórica entre lo continen- 
tal y lo marítimo, los puntos de fricción 
están en las penínsulas, por eso hubo dos 
vietnanes y dos coreas. 

La U.R.S.S. fue potencia continental 
hasta el final de la segunda guerra mun- 
dial; desde entonces desarrolló su flota 
militar hasta nivelarla con la de Estados 
Unidos. 

Sin embargo, el poder naval se realiza 
en el binomio buques-bases y la U.R.S.S. 
plantea ahora la lucha por las bases atlán- 
ticas donde la Península tiene espe- 
cialísima relevancia. 


Portugal atacado. 


Tengo para mí que el ataque a Portugal 
constituye una obra maestra del planea- 
miento comunista a plazo medio. 

Sabido es que el primer objetivo de la 
U.R.S.S. en estos casos es provocar la 
ruina económica del país designado, por- 
que del hambre viene la revolución. 

Portugal, carente de materias primas y 
fuentes de energía, volcó sus posibilidades 
de desarrollo en las provincias africanas 
que las poseían; de ellas vivía y sobre ellas 
se centró el ataque. 

Una estrategia política anticolonialista, 
seguida de otra militar subversiva sobre ta- 
les provincias originó la ruina económica 
y política de la metrópoli. 

Surgió entonces, como siempre, la solu- 
ción democrática con Spínola —cual nue- 
vo Kerensky— quien, también como siem- 
pre, fue barrido por las huestes marxistas 
y minoritarias de Cunhal. 

El aguerrido ejército portugués acabó 
contaminado y dividido. 

Cuando todo parecía inevitablemente 
perdido, el Almirante Azevedo consiguió 
detener tan angustiosa situación. Los apo- 
yos que tuvo constituyen un misterio que 
debe relacionarse con la inhibición de los 
Estados Unidos en Angola, dejando manos 
libres a la U.R.S.S. y a las tropas cubanas 
en favor de Agostino Neto, el marxista. 
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Los autores del plan de ataque a Por- 
tugal tenían que considerar a España 
como la única, probable e importante 
amenaza de intervención clandestina y 
para conjurarla montaron una operación 
de “diversión”, ya que a partir del 25 de 
abril —revolución de los claveles— se lan- 
zaron la E.T.A. y el F.R.A.P. en acción 
programada sobre nuestras fuerzas de 
Orden Público. También en apoyo de tales 
elementos subversivos, programaron la 
absurda ofensiva mundial contra España. 

Estas últimas acciones deben ser consi- 
deradas en el contexto del ataque a Portu- 
gal y no especificamente a nuestro país. 


España amenazada. 


España es el segundo objetivo de la 
U.R.S.S. para completar el dominio de la 
Península cuando llegue el momento opor- 
tuno. 

Para ello tienen que darse determinadas 
circunstancias favorables de debilidad y 
desgaste que originen malestar social, gra- 
ves disensiones políticas, un gobierno 
débil y cierto grado de descomposición en 
las fuerzas armadas. 

El reciente conflicto del Sahara, sola- 
padamente montado y conducido desde la 
O.N.U., pudo habernos “enganchado” en 
una guerra que podría haber creado aque- 
llas aludidas circunstancias. La hábil ma- 
niobra política del gobierno español dio al 
traste con aquella maquinación. 

En cualquier caso, la U.R.S.S. empleará 
contra España la estragegia global en las 
cuatro derivadas que hemos explicado. 
Parece que ya están en marcha las dos pri- 
meras: Política y Económica. 

No obstante, una democracia “desbara- 
justada” es paso obligatorio para alcanzar 
sus fines. 


Los partidos multinacionales. 


Las empresas multinacionales son califi- 
cadas de peligrosas para los pueblos por lo 
que significan de colonialismo económico 
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en beneficio de los grandes países capita- 
listas. 

Sin embargo, mucho mayor peligro 
comportan los partidos políticos multi- 
nacionales que implican un colonialismo 
total, ya que las decisiones que afectan a 
los pueblos se toman fuera de los países 
víctimas y esto que es lamentable en 
todos los casos, resulta fatal cuando sirven 
a los intereses imperialistas de la U.R.S.S. 

Los partidos comunistas, con sus ramas 
política y militar, son los agentes opera- 
tivos de la estrategia de la U.R.S.S,, 
aunque la casi totalidad de sus miembros 
lo ignoren. 

Tales partidos poseen una ideología 
atrayente, una disciplina exigida y una 
doctrina operativa perfeccionada durante 
los cincuenta años de su existencia. 

Medio siglo significa Historia para cual- 
quier país; cambiarán en él muchas cosas, 
pero el partido comunista permanecerá co- 
mo fuerza organizada que es de la 
U.R.S.S. 

Los partidos comunistas son maestros 
en el arte de arrastrar masas con señuelos 
brillantes y reivindicaciones sugestivas ca- 
da vez de mayor alcance y renovada fre- 
cuencia; son maestros también de la coac- 
ción y de la lucha callejera. Todas sus 
actuaciones tienen un fin: El enfrenta- 
miento de los ciudadanos y la consi- 
guiente ruina económica del país. 


La defensa. 


Habida cuenta de la filosofía marxista 
sobre la paz y confirmada por nuestra His- 
toria la existencia de un frente perma- 
nente activo de combate interior, Franco 
—como estratega militar que fue— respon- 
dió al reto utilizando un viejo recurso, de 
un modo nuevo. 

Así, la Ley Orgánica del Estado impuso 
a las Fuerzas Armadas la misión de defen- 
der la unidad de la Patria y el orden insti- 
tucional. 

Esto significa una barrera para la estra- 
tegia subversiva ya que todo intento de 
acceso al poder político, fuera de las vías 
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institucionales, será barrido por las Fuer- 
zas Armadas. 

Los que defienden que el Ejército de- 
be estar únicamente para acciones exte- 
riores, ponen de manifiesto una lamen- 
table ignorancia de la problemática actual 
en el mundo. 


Tercera parte: la estrategia de 
Europa. 


El interés de Europa. 


Los países europeos de  inter- 
vencionismo histórico en los asuntos inter- 
nos de España han hecho todo lo posible 
para derribar a Franco —como lo hicieron 
con Ensenada—, sin conseguirlo. 

Nunca se podrá explicar la contra- 
dicción de que el Portugal de Caetano se 
hallase en la N.A.T.O. y la España de 
Franco fuese rechazada, pese a que su 
admisión fue propuesta repetidas veces 
por los Estados Unidos y a que en la 
Península Ibérica puede dirimirse la liber- 
tad de Europa. 

El “milagro español” del desarrollo eco- 
nómico y social, obtenido solamente en 
doce años desplazó a varios países euro- 
peos de sus puestos preeminentes en dife- 
rentes sectores —Inglaterra en construc- 
ción naval, Francia e Italia en turismo, 
etc.—; además, España se convirtió en una 
seria competidora en terceros países. 

La pugna de intereses quedó entablada 
y los países europeos tenían que resolverla 
a su favor antes de que fuese demasiado 
tarde. Nadie deja perder su negocio sin 
tomar medidas para evitarlo. 


La estrategia global de Europa contra 
España. 


La estrategia política. 


Se condenó el sistema español mediante 
continuas campañas de prensa, radio, te- 
levisión, mítines y reuniones; falseando 
hechos, abultando defectos y omitiendo 
méritos. 
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Se estallecieron contactos con cual- 


quier persona que pudiera ser oposición y 


se le dieron toda clase de medios de pro- 
paganda. 

Se trató de impedir la concurrencia de 
delegados oficiales españoles a asambleas 
internacionales. 


La estrategia diplómatica. 


Se respondió a las reclamaciones del go- 
bierno español con buenas palabras sin los 
subsiguientes hechos, como ocurrió en las 
peticiones de extradición. 

Cuando I'spaña tuvo problemas en la 
O.N.U., los países europeos votaron en 
contra de ella o se abstuvieron; los apoyos 
fueron de Iberoamérica o de los países 
árabes. 

Y aludimos a lo que sucedió en la 
N.A.T.O. 


La estrategia militar. 


Este aspecto por su importancia, requie- 
re una especial consideración. 

Francia y Bélgica son sedes de los Esta- 
dos Mayores de las fuerzas subversivas que 
operan en España. 

Francia es base operativa de dichas 
fuerzas y base logística de armamento y 
otros medios; es también base de adiestra- 
miento. 

En Francia se atacan y destruyen los 
medios de transporte y mercancías espa- 
ñoles en tránsito a terceros países. 


La estrategia económica. 


Se realiza desvergonzadamente desde el 
Mercado Común, mediante toda clase de 
dilaciones, dificultades y tropiezos en la 
aplicación de lo ya pactado con España y 
en las gestiones modificativas. 

Se rompieron, unilateralmente por ellos, 
las últimas conversaciones con el pretexto 
de condenas impuestas por tribunales de 
justicia españoles. 
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El chantaje del Mercado Común. 


Desde el punto de vista estrictamente 
económico, el interés del Mercado Común 
debería estar a favor de España, ya que la 
balanza de pagos entre ambos le resulta 
muy favorable; cuando hace todo lo con- 
trario es que sirve a fines inconfesables. 

A través del Mercado Común se hace a 
España un chantaje para imponerle un 
cambio de su sistema político hacia for- 
mas democráticas análogas a las de ellos. 

Pudiera ser razonable tal analogía entre 
los países miembros del citado Mercado, 
pero ello no concierne a los que como 
España, sólo gestionaron hasta ahora 
acuerdos comerciales. 


El interés de los países del Mercado 
Común. 


Es evidente que si dos móviles de igua- 
les características circulan uno tras otro y 
el que va retrasado efectúa iguales manio- 
bras que el más avanzado, jamás lo alcan- 
zará. 

Por análoga razón, una España con de- 
mocracia parecida a la de Italia, se verá 
corroída como ésta por las huelgas y las 
luchas de partidos políticos, con la con- 
siguiente reducción de la tasa anual de 
crecimiento económico español que hasta 
ahora fue 7,5 por 100, sólo superada por 
Japón con el 8 por 100. 

Es lógico pensar que para mantener a 
España siempre detrás, el interés de los 
países mercadistas en la reducción de la 
tasa española, constituya su objetivo prin- 
cipal; por lo menos hasta que sea igual a 
la más baja de las suyas. Este objetivo y 
no el político es lo que persigue Europa. 

En consecuencia, en tanto no se alcance 
tal objetivo, no parece que España vaya a 
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ser admitida en el Mercado Común como 
miembro de pleno derecho. 


Conclusiones. 


1.2% Los fines de la U.R.S.S. y de la Euro- 
pa Occidental son, por principio, con- 
tradictorios; sin embargo, ahora el 
interés de ambas es coincidente en 
imponer a España una forma de de- 
mocracia inorgánica con fines debili- 
tantes. 

Ambas potencias practican una estra- 
tegia global contra España y una ma- 
nifiesta intervención en sus asuntos 
internos. 

Se echa de menos una estrategia glo- 
bal de represalia por parte de España y 
la ausencia de un órgano permanente 
para estudiarla y promoverla. 

Los cambios o modificaciones del “sis- 
tema” que se estimen necesarios. pro- 
ducirán tensiones políticas y sociales 
que pueden ser aprovechadas desde el 
exterior para producir enfrentamientos 
graves. 

Las Fuerzas Armadas, en cumplimien- 
to de la misión que les impone la Ley 
Orgánica del Estado, deben intervenir 
cuando peligre la unidad de la Patria o 
el orden institucional. Tal sería el caso 
de un intento de asalto al Poder. 


Es doctrina comunista que no cabe 
alcanzar el Poder por medios subversi- 
vos en tanto no se alcance cierto gra- 
do de desunión en las Fuerzas Arma- 
das. 

En consecuencia, hay que mantener a 
ultranza la unión entre los componen- 
tes de tales Fuerzas, que deben procla- 
marlo en todas partes, porque tal 
unión constituye el mejor medio di- 
suasorio de insensatas aventuras. 
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ve ESTADISTICA 


1.—Introducción 


La estadística ha sido en la segunda 
mitad de este siglo un instrumento poten- 
tísimo en el desarrollo científico. Sin 
embargo, para muchas personas sigue sien- 
do desconocida o, lo que es peor, despre- 
ciada por considerarla en alguno de sus 
aspectos parciales y más desprestigiados. 
En efecto, la leyenda negra de la Esta- 
dística se basa en que, como dice Mor- 
genstern en su libro sobre la exactitud de 
las observaciones económicas: 


“Las Estadísticas económicas y sociales 
se basan, con frecuencia, en respuestas 
evasivas y mentiras deliberadas de varios 
tipos. Estas falsedades nacen, principal- 
mente, de malas interpretaciones del 
miedo a las autoridades fiscales, de la 
incertidumbre o disgusto de los planes y 
la indiferencia del Gobierno o del deseo 
de confundir a los competidores. Nada de 
esto ocurre en la Naturaleza. Observamos 
aquí una variación significativa en la es- 
tructura de las ciencias “físicas y sociales, 
en tanto sea cierto que la Naturaleza es 
simplemente indiferente y no hostil a los 
esfuerzos del hombre para descubrir la 
verdad”. 

En estas notas pretendo recordar que la 
Estadística es una ciencia viva y que por 
encima de anécdotas y desprestigios po- 


549 


Por FEDERICO YANIZ VELASCO 
Capitán del Arma de Aviación 


pulares es muy necesario e importante su 
manejo y conocimiento. 


2.—Conceptos generales 


Hay un problema fundamental de con- 
cepto y es la diferencia entre la Estadís- 
tica como disciplina y la Estadística como 
instrumento. El diccionario presenta dos 
acepciones de la voz “Estadística”. 

a) “Censo o recuento de la población, 
de los recursos naturales e industriales, del 
tráfico o de cualquier otra manifestación 
de un Estado, provincia, pueblo, clase, 
EL 

b) “Estudio de los hechos morales o 
físicos del mundo, que se prestan a nume- 
ración o recuento y a comparación de las 
cifras a ellos referentes.” 


Ninguna de las dos acepciones se ajus- 
tan exactamente a las posibles definiciones 
de la Estadística como disciplina o como 
instrumento. 

La Estadística como ciencia estudia el 
comportamiento de los fenómenos de 
masa para hallar en ellos las regularidades 
del comportamiento colectivo, regulari- 
dades que sirven para describir el fenó- * 
meno y efectuar predicciones. 

En una evolución histórica el primer 
concepto que aparece es el de “censo”, 
alguno de los cuales han tenido impor- 
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tancia capital en la Historia humana. 
Hasta muy avanzado el siglo XVIII no se 
empiezan a estudiar de un modo cien- 
tífico los problemas estadísticos y a crear 
una base teórica que permita avanzar en el 
camino de la investigación estadística. 


De modo general podemos considerar 
una división de la Estadística en tres 
cuerpos principales: Estadística Mate- 
mática (que comprende Cálculo de Proba- 
bilidades e Inferencia Estadística), Esta- 
dística Descriptiva y Estadística Econó- 
mica (íntimamente ligada con la Econo 
metría). 

La Estadística Matemática se divide en 
dos campos: el Cálculo de Probabilidades 
y la Inferencia Estadística, El primero 
da una teoría matemática formal de la 
probabilidad y presenta modelos teóricos 
de distribuciones probabilísticas que inte- 
resan a la investigación científica pura y 
aplicada. La Inferencia Estadística es la 
aplicación más trascendente del Cálculo de 
Probabilidades y se puede dividir en tres 
partes principales: la Teoría de Muestras, 
la Teoría de la Estimación y el Contraste 
de Hipótesis. 

La Estadística Descriptiva, que hasta la 
formalización del Cálculo de Probabili- 
dades era la Estadística por antonomasia, 
se ocupa de la descripción y reducción de 
datos estadísticos. Para aclarar algo tan 
escueta definición digamos que en efecto 
reduce los datos observados a una tabla 
resumida denominada distribución de fre- 
cuencias, que se simplifica aún más obte- 
niendo algunas características de la distri- 
bución o del conjunto de datos. Algunas 
de estas características son: los promedios, 
las medidas de dispersión, de asimetría y 
apuntamiento; los coeficientes de regre- 
sión y correlación, etc. En muchos planos 
la Estadística Descriptiva se completa con 
la Inferencia Estadística como ocurre en 
los métodos de regresión y diseño de espe- 
rimentos. 

La Estadística Económica surgió por la 
necesidad de la Economía de realizar pre- 
visiones económicas basadas esencialmente 
en extrapolaciones de series estadísticas. 
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En un principio estos trabajos como los 
barómetros de Wagemann y las curvas de 
Harvard se realizaron sin demasiada base 
científica y fracasaron de modo rotundo 
al no pronosticar la gran crisis económica 
del año 1929, Por ello se viv la necesidad 
de crear un cuerpo de doctrina científica 
y surgió la Econometric Society en 1931 
que propulsó los estudios econométricos, 
parte fundamental de la Estadística Eco- 
nómica. En la Estadística Económica se 
incluyen muchas veces temas de la Esta- 
dística Descriptiva como números Índices, 
análisis clásicos de las series históricas 
(tendencia secular, variaciones estacionales 
y fluctuaciones cíclicas), cálculo de elas- 
ticidades, etc; pero donde puede encon- 
trarse la autonomía de la Estadística 
Económica es en los métodos para estimar 
los valores de magnitudes macroeconomé- 
tricas, en la elaboración de la Contabilidad 
Nacional y en la construcción de Tablas 
input-output. 


3.—Aplicaciones de la Estadística 


Las aplicaciones de la Estadística son 
tan diversas que sólo vamos a exponer 
algunos ejemplos y citar varias posibili- 
dades. 

Supongamos que disponemos de las 
notas finales obtenidas por cien alumnos 
de una Escuela Militar en una asignatura 
determinada, y vamos a estudiar esas cali- 
ficaciones para procurar extraer la máxima 
información. Las cien puntuaciones nos 
dan la calificación individual de cada 
alumno, resultando difícil extraer a simple 
vista deducciones para el colectivo. El 
primer paso a dar con los datos es calcular 
la media o promedio aritmético de las 
calificaciones, con lo que se obtiene una 
primera indicación del comportamiento 
característico del grupo. A continuación 
podemos determinar la variabilidad de las 
notas, tomando la media como referencia, 
La varianza nos da una medida de la 
dispersión de los datos respecto al pro- 
medio. Las calificaciones pueden agruparse 
en grupos homogéneos, pueden tipificarse, 
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calcular los percentiles, la moda, etc. ope- 
raciones todas ellas de la Estadística Des- 
criptiva que nos ayudarán a obtener una 
información más clara del conjunto objeto 
de estudio. Para visualizar estas medidas se 
pueden preparar gráficos y tablas de di- 
verso tipo. Es posible relacionar las califi- 
caciones de los alumnos con otras varia- 
bles que podrían ser las puntuaciones de 
un test psicotécnico. Los estadígrafos que 
nos dan estas relaciones son los coeficien- 
tes de correlación de gran utilidad en 
muchos trabajos. Podemos medir la fiabi- 
lidad de estas calificaciones o del instru-, 
mento de medición empleado, y si de 
estos alumnos tuviéramos una serie de 
notas de exámenes parciales podríamos 
realizar partiendo de esos datos predic- 
ciones sobre su aprovechamiento escolar 
en el futuro. 


Otra aplicación interesante es la con- 
trastación de la eficacia de distintos mé- 
todos de enseñanza. Supongamos que en 
un centro de enseñanza de idiomas se 
venía usando un sistema clásico y se quie- 
re experimentar un nuevo método audio- 
visual. Dividiríamos un conjunto amplio 
de alumnos de edades, nivel cultural y 
nivel de conocimientos del idioma objeto 
homogéneos en dos grupos, A uno de 
ellos le aplicaríamos el método tradicional 
y al otro el nuevo sistema a contrastar. Se 
desarrollarían los cursos normalmente y al 
final compararíamos los resultados. A 
simple vista no se podría decir con rigor 
científico si las diferencias son o no signi- 
ficativas. Para poder tomar una decisión 
realizaríamos un contraste de significación 
que indicaría si existe ventaja en un mé- 
todo u otro, 


No es concebible en nuestros días abor- 
dar un problema importante sin realizar, 
previamente, un. estudio estadístico que 
nos informe sobre los antecedentes del 
caso en cuestión y nos indique el posible 
resultado de nuestra decisión. 

La Estadística está íntimamente ligada 
con otras ciencias; de alguna de ellas se 
sirve y a muchas otras sirve y ayuda deci- 
sivamente. Las ciencias físicas, químicas y 
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las ciencias sociales deben a la Estadística 
muchos de sus últimos progresos. 

Aparte de los ejemplos expuestos, exis- 
ten infinidad de aplicaciones de los Mé- 
todos Estadísticos en los más diversos 
campos de la actividad humana. Como 
muestra de la utilidad de las Técnicas Es- 
tadísticas tenemos los siguientes proble- 
mas que se han resuelto aplicándolos: 

a) Como estimar la duración de vida 
del complejo equipo electrónico de un 
satélite artificial. 

b) Como establecer si la variación en 
los índices de coste de vida presenta una 
tendencia o es aleatoria. 

c) Como conocer si incrementa el ta- 
baco la probabilidad de tener cáncer de 
pulmón. 

d) Como distinguir entre la explosión 
de una bomba atómica y un terremoto a 
miles de kilómetros de distancia. 

e) Como decidir si un método de pro- 
vocar la lluvia es realmente efectivo. 

f) Como contrastar la eficacia de dos 
vacunas antipolio. 


4.—La Estadística Militar 


Ante el desarrollo alcanzado por la Es- 
tadística, las Fuerzas Armadas no podían 
ignorar la aportación que puede ofrecerles 
dicha ciencia, toda vez que la complejidad 
creciente de las estructuras y actividades 
de los Ejércitos hace imprescindible el uso 
de técnicas y métodos estadísticos. 


El Servicio de Estadística Militar fue 
creado por Orden de la Presidencia del 
Gobierno del 14 de marzo de 1957 (Bo- 
letín Oficial del Estado núm. 77). En 
dicha orden y después de un párrafo 
expositivo, el artículo primero dice: 

“Artículo 1.. Se crea el Servicio de 
Estadística de las Fuerzas Armadas con 
los escalones que a continuación se in- 
dican: 

Primer Escalón.— Lo constituirán las 
Oficinas de Estadísticas que cada Minis- 
terio Militar establecerá en las Unidades, 
Zonas de Movilización, Parques y Maes- 


REVISTA DE AERONAUTICA 
YT ASTRONAUTICA 


tranzas, Arsenales, Bases Navales y Aéreas, 
Fábricas y cuantos Organismos Militares 
aconseje la práctica. 


Segundo Escalón.— Quedará integrado 
por los Negociados de Estadística que di- 
chos Ministerios establezcan en Estados 
Mayores de las Capitanías Generales, 
Departamentos Marítimos, Regiones 
Aéreas y otros Organismos de analoga ca- 
tegoría administrativa, 


Tercer Escalón. — Se constituirá por las 
Secciones de Estadística de las Subsecre- 
tarías, Direcciones Generales y Organismos 
Generales similares. 


Cuarto Escalón.— Quedará constituido 
por la Jefatura del Servicio de Estadística 
de cada Ministerio Militar, que dependerá 
de su Estado Mayor. 


Quinto Escalón.— La constituirá la Je- 
fatura de Servicios de Estadística del Alto 
Estado Mayor.” 


El resto del articulado indica tipos de 
estadísticas y misiones de los escalones. 
Posteriormente el Servicio de Estadística 
se extendió a la Guardia Civil y Policía 
Armada, según Orden de la Presidencia de 
4 de marzo de 1959, 


Para desarrollar los cometidos del Ser- 
vicio, se publicó en 1962 el Reglamento 
del Servicio de Estadística Militar. En él 
se indica la Organización del Servicio, los 
Organos de Planificación, Organos ejecu- 
tivos, la Estructura del Servicio en el Alto 
Estado Mayor y los restantes escalones, 
Normas Generales y Personal. En el Capí- 
tulo VII sobre normas generales se indica 
que serán objeto de estadística las cues- 
tiones siguientes: 

1.? Personal; 2.* Instrucción; 3.* Mate- 
rial; 4,? Economía; 5.2 Industria; 6.* 
Construcciones; 7.? Sanidad; 8.? Alimen- 
tación; 9.* Transporte; 10? Aquellas otras 
particulares de cada Ejército. 

Para formar al personal de los distintos 
escalones, existen actualmente dos tipos 
de cursos. El curso de Información sobre 
Técnicas Estadísticas se desarrolla por 
correspondencia durante cinco meses y de 
presente durante 15 días en el Alto Es- 
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tado Mayor. Este curso se suele convocar 
anualmente y tiene por objeto dar a co- 
nocer las técnicas estadísticas entre el per- 
sonal militar, preferentemente el destinado 
en alguno de los escalones del Servicio de 


Estadística. 
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Para formar personal especializado, 
capaz de aplicar los métodos y las técnicas 
de la ciencia estadística, que es necesario 
en los escalones superiores se creó el Di- 
ploma de Estadística Militar por Orden de 
la Presidencia del Gobierno. 


Este Diploma se concede al personal 
militar que habiendo obtenido el Diploma 
de la Escuela de Estadística de la Univer- 
sidad de Madrid (Sección Superior) realice 
con aprovechamiento e informe favorable 
un período de prácticas de tres meses en 
el 5.7 6 4.” Escalones del Servicio. 

Para realizar los cursos en la Escuela de 
Estadística se convoca, cuando las necesi- 
dades del Servicio lo aconsejan, concurso 
para asistir a dicha Escuela y obtener el 
Diploma. 


5.—Conclusión 


En estas notas he pretendido dar a co- 
nocer algo más la Estadística que, desde el 
censo de Moisés que aparece en el Penta- 
teuco hasta nuestros días, ha recorrido un 
camino increíble. Como hito en este ca- 
mino está al astrónomo belga Quetelet 
(1796-1874) que se puede decir fue el 
padre de la Estadística como ciencia. Los 
trabajos de Cardano, Bernoulli y Poisson 
pusieron los cimientos del Cálculo de Pro- 
babilidades. Kolmogoroff puso las bases 
de las teorías frecuencialistas, Cramer es 
un clásico para los estudiosos de nuestra 
ciencia y Bayes, Carnap, Savage, Willian 
Zeller, Kendall, son nombres que todo es- 
tadístico recuerda y que junto a otros 
muchos han dado un impulso decisivo a la 
Estadística moderna. 

No dejaremos de señalar la gran impor- 
tancia de la Informática para las aplica- 
ciones de la Estadística y el íntimo pa- 
rentesco de ésta con la Investigación Ope- 
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rativa. Por ello sería muy útil la existencia 
de un servicio único que abarcase estas 
tres ramas que tan Intimamente deben 
trabajar para poder obtener el máximo 
rendimiento. Este servicio de apoyo cien- 
tífico podría ser el asesor del Estado 
Mayor en multitud de problemas, realizar 
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las misiones específicas que se les enco- 
mendasen y los trabajos habituales que 
vienen realizando los servicios de Estadís- 
tica, Mecanización e Investigación Opera- 
tiva. 

La Estadística existe, aprovecharla y 
utilizarla es hoy día imprescindible. 
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ACTUALIDAD DE LAS CIENCIAS 


El arqueoptérix proviene de los Dinosaurios 


Hasta 1956 solamente se conocían dos 
ejemplares fósiles de arqueoptérix en todo 
el mundo, uno de ellos descubierto en 
1851, pero la explotación de pizarras li- 
tográficas de Sholnohofen, RFA, ha pro- 
ducido numerosos ejemplares, que han 
permitido estudiar mejor esta ave fósil, de 
importancia excepcional, Recientemente, el 
Dr. P. Welinhofer ha publicado en la re- 
vista “Paláontographica”, de Stutgart, el 
resultado de largos años de estudio con 
fósiles de arqueoptérix, de las pizarras de 
Solnhofen. 

En un estudio que suministra datos de 
importancia definitiva para el esclareci- 
miento de la ascendencia de las aves. Será 
también el último documento del género 
ya que la extracción de pizarra de Sol- 
nhofen será suspendida por irrentabilidad, 

El arqueoptérix de Eichstátt es el más 
pequeño de los fósiles encontrados allí, 
pero el más revelador. El examen minu- 
cioso del esqueleto ha puesto al descu- 
bierto todo un cúmulo de detalles que no 
habían podido ser observados en los fó- 
siles arqueoptérix estudiados anterior- 
mente. Los nuevos conocimientos con- 
ciernen ante todo a la construción del 
cráneo, la pelvis y las extremidades. No 
obstante, ni la anatomía del esqueleto, ni 
el imperfectamente reconocible emplu- 
mado ofrecen una auténtica sorpresa. Los 
detalles, sin embargo, poseen considerable 
importancia para juzgar la hipótesis evo- 
lutiva de que las aves descienden de los 
reptiles. 


554 


Por un lado indican que el arqueoptérix 
es más reptil de lo que permiten suponer 
sus plumas. El cerebro, particularmente 
bien observable en este fósil, posee en su 
tamaño y en la distribución de sus ele- 
mentos carácter auténticamente de reptil, 
La importancia cardinal que compete al 
cerebro como fundamento de las fun- 
ciones vitales de mayor importancia in- 
duce a pensar que esta ave primitiva fue 
algo más reptil plumífero que ave reptil. 

Sobre todo el fósil ofrece indicios muy : 
claros de la descendencia de las aves del 
grupo reptil de los dinosaurios, La impor- 
tancia de este hecho radica en que hasta 
ahora los paleontólogos se habían incli- 
nado hacia la hipótesis de que las aves 
provenían. de los tecodontes (grupo de los 
cocodrilos). 


De dinosaurios es, por ejemplo, el nú- 
mero y distribución de las vértebras dor- 
sales: los arqueoptérix: poseen nueve, los 
dinosaurios de nueve a diez, los primeros 
cocodrilos siete, Un arqueoptérix presenta 
cinco vértebras cervicales, un dinosaurio 
de cuatro a cinco, un cocodrilo de dos a 
tres. También la construcción de la pata 
trasera del ave primitiva muestra rasgos de 
dinosaurios: la pata de estos saurios se 
desarrolló en dirección a la pata de las 
aves actuales, con tres dedos hacia ade- 
lante y uno completamente hacia atrás, al 
paso que el quinto desapareció por com- 
pleto (huellas de dinosaurios sobre las pie- 
dras del Mesozoico parecen claramente 
patas de aves). 


Del quinto dedo solamente habían que- 
dado, como se ha logrado demostrar por 
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primera vez en el ejemplar de Eichstátt, 
restos de metatarsiano. Por último el ce- 
rebro del arqueoptérix por ejemplo, es 
típicamente dinosáurico por lo que res- 
pecta a la apertura de la cápsula cerebral: 
frente al agujero ocular hay una gran 
““ventana preorbital” con dos ventanitas 
laterales, lo que no se encuentra en los 
cocodrilos. 

A esto se agregan otras coincidencias 
entre arqueoptérix y dinosaurios en la 
construcción de la pelvis y extremidades 
delanteras. Ante estos descubrimientos tan 
contundentes en favor de la descendencia 
dinosáurica de las aves parecen de muy 
poca importancia todos los demás argu- 
mentos. 


Imágenes de radar en color. 


La casa Siemens ha desarrollado un 
nuevo tubo de radar para el control del 
espacio aéreo, en cuya pantalla pueden re- 
presentarse datos importantes en varios 
colores. El cambio de color se produce 
mediante una modificación de la tensión 
de aceleración del chorro de electrones 
que dibuja la imagen entre el rojo y el 
verde con todos los matices. 


La vida: sexto estado de la 
Naturaleza. 


En el Universo, constituido por el equi- 
valente materia-energía, se produce un 


incremento continuo de la entropía, cosa 
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que se creyó hasta hace algún tiempo 
contradecía el fenómeno de la vida, pues 
ésta va de un grado de menor a mayor 
organización. Esta situación en la actuali- 
dad se halla ampliamente superada, puesto 
que el ser viviente no se encuentra en un 
estado de equilibrio con el medio ambien- 
te, sino que es un sistema termodinámico 
abierto, gracias al continuo flujo de ener- 
gía; de ahí que al cortarse este flujo libre 
de energía, los sistemas vivos procedan 
espontáneamente a un mayor grado de 
desorganización. 

La vida. puede existir únicamente bajo 
ciertas condiciones, y así, por ejemplo, en 
los “confines” del Universo, donde se pro- 
duce la desmaterialización de las galaxias, 
o en el “plasma” de las estrellas, es imposi- 
ble la existencia de la vida ya que se re- 
quieren ciertos requisitos para la produc- 
ción del “Steady state” característico del 
fenómeno autorreproducible que constitu- 
ye la vida. 

Según el doctor Francisco Latorre A. 
del Instituto de Ciencias Naturales de la 
Universidad Central (Quito, Ecuador), se 
podría enunciar una cierta ley” termodiná- 
mica que establecería que, dado Suficiente 
tiempo, materiales apropiados, temperatu- 
ra y suministro constante de energía, obli- 
gatoriamente se produciría la vida; además 
en ésta, se cumplen todas las leyes quími- 
co-físicas conocidas, por lo que junto con 
los estados sólido, líquido, gas, coloidal y 
plasma, podríamos mencionar a la vida co- 
mo el sexto estado de la materia. 
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Si el mundo fuera ahora, en 1976, tan ro- 
mántico como pretendía serlo en 1926, habría 
ocasión para celebrar debidamente aunque sólo 
fuera en la prensa, varios interesantes cincuente- 
narios de la aeronáutica mundial. Pero dentro del 
sentido predominantemente práctico actual hay 
poco espacio para ello. Sólo se vive —agotadora- 
mente— el presente y, en todo caso, se prepara 
—ansiosamente— el futuro, sin que quede dema- 
siado tiempo para distraerse mirando hacia atrás. 
Sin embargo, si es cierto que para avanzar hay 
que mirar hacia adelante, también es necesario 
echar, de vez en cuando, una ojeada al camino ya 
recorrido, aunque sólo sea para para no perder el 
sentido de la proporción respecto al espacio y el 
tiempo; para que la contemplación de las dificul- 
tades vencidas nos anime a dominar las venideras; 
y para aprovechar ejemplos que si muchas veces 
son irrepetibles, con frecuencia resultan aleccio- 
nadores. 

Entre los personajes que pueden considerarse 
eternos porque siempre serán ejemplos vitales, 
pocos tendrán tanto carácter clásico, demostran- 
ndo a la vez tanto arrojo y constancia en el 
empeño hacia el progreso, como los “aviadores 
históricos” que, unas veces con limitado apoyo, 
oficial o privado, otras por sí solos, arriesgaban 
cuanto poseían, empezando por su propia vida, 
en una peligrosa e incierta aventura, a bordo de 
unos aparatos de escasa potencia, autonomía y 
seguridad, a lo largo de rutas desconocidas e 
inhóspitas (carentes de toda ayuda a la navega- 
ción y sin apoyo logístico alguno) y prescindían, 
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con sincero optimismo, incluso de los más ele- 
mentales medios de supervivencia, aun cuando 
tenían grandes probabilidades de quedar incomu- 
nicados del resto del mundo. No obstante esta 
despreocupación, solamente aparente, fundaron 
las bases sobre las que. se apoyarían la ciencia y 
la técnica aeronáuticas de hoy yde mañana así 
como sus ramas de aplicación militar, industrial, 
comercial, etc. 

Los aviadores civiles y militares españoles se 
situaron desde un principio en primera fila, con 
vuelos cuya importancia y perfecta realización 
son indudables, aunque algunas obras chauvinistas 
se resistan a registrarlos. Podríamos citar el la- 
mentable ejemplo de más de una Historia de la 
Aeronáutica en las que no se cita, ni de pasada, 
la hazaña de Ramón Franco y sus compañeros 
del “Plus Ultra” (excepto en las ediciones espa- 
ñolas de las mismas obras), pero sí se da cuenta 
detallada de un intento posterior del mismo pilo- 
to que resultó frustrado. 

Pero hoy no vamos a referirnos a los grandes 
viajes aéreos españoles, sino a otros, realizados 
por aviadores de varias nacionalidades, que tam- 
bién “hicieron época”. 


ES 


En 10926 la aviación (y en meror grado la 
aerostación) apasionaban a todos los pueblos del 
mundo, quizás por la relativa novedad del tema, 
ahora convertido en lugar común. Es indudable 
que se admira más lo que se considera más inal- 
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canzable y, actualmente, el viajar en avión no es 
ya una aventura, ni siquiera un lujo, sino un me- 
dio de transporte muy asequible (y, además, faci- 
litado a plazos). 

Quedan muy atrás, aunque medio siglo no su- 
ponga nada en la historia de la Humanidad, aque- 
llos tiempos en que se invertían muchos meses en 
la preparación y hasta en el transcurso de un 
vuelo en el que, además de los inconvenientes ya 
citados, los aviones quedaban a merced de los 
cambios meteorológicos, cuando la orientación en 
vuelo era elemental, los motores fallaban con fre- 
cuencia teniendo que repararse mediante chapu- 
zas en aldeas a veces selváticas, apenas existían 
pistas de aterrizaje y los terrenos que se emplea- 
ban como tales estaban en pendiente, eran blan- 
dos y sin drenaje, con lo que se encharcaban con 
facilidad, sobre todo en zonas tropicales. Alturas 
reducidas resultaban entonces insuperables y los 
trámites diplomáticos eran tan lentos como exi- 
gentes. El mismo entusiasmo popular, al desbor- 
darse, dificultaba los aterrizajes y despegues y 
aún llegaba a arrollar al avión, ocasionando la 
rotura de sus planos, el timón o el tren de aterri- 
zaje, frustrando inconscientemente hazaña tan 
admirada. 

Si el desarrollo de las etapas resultaba alterado 
por averías, o dificultades atmosféricas insupera- 
bles, la necesidad de acortar la duración del vuelo 
o por cualquier otra razón, el aviador se encon- 





Alan J. Cobham,. 


traba desamparado en un campo imprevisto. Era 
normal tener que regresar a la base de partida, una 
o más veces, para encontrarse finalmente con que 
el suministro de combustible se había agotado y 
no podía reponerse más que a largo plazo. Si el 
avión se veía obligado a realizar una etapa que 
rebasaba su propia autonomía, había que desem- 
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Croquis del vuelo Londres—Ciudad del Cabo. 


barazarlo previamente de cuanto no fuera impres- 
cindible para cargar a bordo pequeños bidones 
con los que repostarlo manualmente en pleno 
vuelo, con los peligros y dificultades que ello 
comportaba. 

Ciertamente que si los aviones sólo contaban 
con una autonomía, velocidad y altura reducidas, 
estas mismas circunstancias permitían a sus tripu- 
lantes contemplar el paisaje; lujo hoy reservado a 
los usuarios de pequeñas avionetas y helicópteros. 
Las descripciones de “aquellos chalados” que vo- 
laban por arte de magia en “sus locos cacharros” 
no solamente resultaban curiosas, sino realmente 
instructivas, ya que muchas de las tierras sobre 
las que volaban eran aún poco o nada conocidas. 
Muchas naciones hoy independientes eran colo- 
nias parcialmente ignoradas por sus administrado- 
res y sus mapas dejaban bastante que desear a 
efectos de prestar orientación al aviador que na- 
vegaba “a ojímetro”. Por ello, la localización de 
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un ferrocarril era especialmente celebrada como 
regalo inapreciable. 


X* 


El piloto británico Alan J. Cobham, que reali- 
zó —entre ei 16 de noviembre de 1925 y el 13 
de marzo de 1926-— el viaje de Londres a Ciudad 
del Cabo y regreso (unos 26.000 kilómetros), lo 
ha descrito con detalles pintorescos. Empleó un 
biplano monomotor “Havilland” con motor 
Siddeley Jaguar de 385 c.v. y le acompañaron el 





Los aviadores b-lgas Verhaegen, Me- 
daets y  Coppems, protagonistas del 
Bruselas—Kinshassa—Bruselas, a bordo 


de un “Breguet 19 A2”, 


mecánico Elliot y el fotógrafo Emmot. La inicia- 
tiva y financiación del viaje correspondió a la 
Imperial Airways que deseaba estudiar la posibili- 
dad de establecer una línea regular cruzando 
Africa de norte a sur. 

En el itinerario previsto se establecía el paso 
por París, Marsella, Pisa, Brindisi, Atenas, Solum, 
El Cairo, Luxor, Assuan, Wadi Halfa, Jartúm, 
Malakal, Mongolla, Jinga, Kisumo, Tabora, Aber- 
corn, N"Dola, Broken Hill, Livingstone, Bula- 
wayo, Palapye Road, Johannesburgo, Kimberley 
y Beaufort-West. Cobham llegó a El Cabo el 17 
de febrero, habiendo invertido 94 días en realizar 
90 horas de vuelo. El viaje se había prolongado 
en exceso porque las averías del aeroplano y los 
descansos e indisposiciones de los tripulantes 
obligaron a hacer paradas de 2, 5, 10 y hasta 15 
días. Al regresar, Cobham ahorró varias etapas y 
diez horas de vuelo, invirtiendo 80 en 16 días 
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(del 26 de febrero al 13 de marzo). La prueba se 
consideró satisfactoria y el piloto ganó las apues- 
tas que había hecho con los pasajeros del vapor 
correo “Windsor Castle” (que partió del Cabo al 
mismo tiempo que su avión), de que él llegaría 
antes a Londres. Pero vale la pena transcribir 
algunas de sus observaciones durante la ida y el 
regreso. 

El paso por Europa no tiene dificultades, apar- 
te de fuertes meneos producidos por el viento 
nordeste que sopla de los Alpes. El cruce de Ate- 
nas a Sollum presenta los riesgos, entonces nota- 
bles, de una travesía marítima de 735 kilómetros 
en un avión terrestre. En El Cairo tiene que espe- 
rar 9 días para asegurarse de que cuenta con com- 
bustible suficiente en todos los finales de escala, 
En Luxor, los aviadores se dedican a hacer foto- 
grafías posiblemente con miras propagandísticas 
para el proyecto de establecer una línea regular. 
Vuelan sobre la “gran presa de Assuan” y si- 
guiendo a Wady Halfa y Jartúm, admiran la con- 
fluencia del Nilo Azul y el Blanco. El calor 
aprieta de tal modo, aún sobre la presa de 
Sennar, que Elliot y Emmot están a punto de 
perder el conocimiento. Cobham considera que 
esta parte de Africa, con cielo permentemente 
despejado y un terreno llano que prácticamente 
lo convierte en un inmenso aeródromo, es ideal 
para la aviación. 

Aterrizan cerca de la aldea de Shulluk y los 
nativos les obsequian con una danza guerrera. 
Rumbo a Mongolla el calor aumenta hasta el 
punto que el simple contacto con la lona que 
recubre los planos del avión puede quemar la 
piel. Penetran en Uganda entre montañas, pasan 
sobre un enorme pantano y avistan el lago Victo- 
ria. Al aterrizar en el campo de Jinga, a 1.128 
metros sobre el nivel del mar, el aparato tiende a 
desplomarse y Cobham anota que “cuando el aire 
es tan tenue conviene aterrizar a mayor veloci- 
dad”. El fotógrafo Emmet toma numerosas foto- 
grafías de los hermosos paisajes tropicales. 

De Kisumo a Tabora, pasan sobre bosques 
impenetrables que no permiten localizar los 
accidentes topográficos indicados en el mapa y 
para orientarse, hay que confiar exclusivamente 
en la brújula. De Tabora a Abercorn, las vastas 
planicies aparecen despobladas (debido a los efec- 
tos devastadores de la enfermedad del sueño). En 
cambio Abercorn, a pesar de sus 1.700 metros de 
altura, ofrece un refugio agradable en el que 
abundan toda clase de frutas tropicales y los 
aviadores se regalan con fresas y nata. Vuelan 
hasta N'Dola sobre la línea del ferrocarril de 
Rhodesia. Siguiendo la ruta que marcó Livingsto- 
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ne después de encontrarse con Stanley en Mjiji, 
pasan por el lago Bangoweolo y Chitambo (don- 
de aquel explorador murió de fiebre) y aterrizan 
cerca de las minas de cobre de Bwana Mkuba. 

Yendo desde Broken Hill a Livingstone bajan 
(para tomar fotografías de las cataratas de Zam- 
bezee) a unos 15 metros de altura y 50 metros 
de distancia, viéndose envueltos por una niebla 
espumosa. El motor falla alarmantemente (por 
haber penetrado agua en el carburador) pero, 
afortunadamente el impulso les permite ascender 
a 600 metros y planear hasta el campo de aterri- 
zaje. 

En el campo de Bulawayo, de 300 metros de 
longitud, y con fuerte viento de costado, sólo 
pueden despegar al tercer intento, después de 
desembarcar todo el equipaje, el equipo cinema- 
tográfico y al propio operador, Emmot. En Pre- 
toria son recibidos entusiásticamente, y una 
escolta de seis aviones militares les acompaña has- 
ta Johannesburgo. Allí, el mecánico Elliot cae 
enfermo de fiebres y la estancia se prolonga por 
diez días. Siguen a Kimberley, Bloemfontein y 
Ciudad del Cabo, a donde llegan el 17 de febre- 
ro, siendo acogido en olor de multitud. 


= += + 


El regreso se inicia el 26 de febrero, desde el 
aeródromo de Wyndberg. Siguen entre nubes el 
cauce del río Hex, pero pronto despeja y aterri- 
zan en la altiplanicie de Beaufort West, a pleno 
sol. De Kimberley a Palapye Road van dando 
vueltas a los pueblos, según habían solicitado pre- 
viamente los maestros de las escuelas para que los 
niños sean testigos de aquel vuelo histórico. To- 
man el té en Palapye y ponen rumbo a Bulawa- 
yo. Cobham observa que cuando pasan por 
encima de un grupo de leones (que marchan en 
fila india) estos miran al avión con absoluta indi- 
ferencia como si se tratara de un hecho habitual. 
Las tormentas se suceden y el suelo se encharca. 
Las fuertes lluvias tropicales tampoco les abando- 
nan en la etapa a Broken Hill. El piloto, aunque 
confía en la brújula, está deseando localizar el 
ferrocarril del norte de Rhodesia. Al fin avista la 
línea férrea y la sigue, aterrizando junto a la pri- 
mera estación que encuentra. Se apea y, una vez 
contrastado el nombre de ésta con su situación 
en el mapa, despega y prosigue tranquilamente el 
vuelo. A lo largo de la línea, todas las fincas 
ostentan grandes enseñas británicas y la gente los 
saluda agitando banderitas. En dirección a N'Dola 
toman fotografías de la presa desbordante. Al día 
siguiente tienen que esperar —para poder despe- 
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gar— a que el terreno se seque. La lluvia les 
acompaña también sobre espesas regiones fores- 
tales en las etapas a Abercorn y Tabora. Cuando 
intentan —repetidas veces— elevarse de este últi- 
mo campo, el tren de aterrizaje se hunde y los 
indígenas tienen que excavar el suelo para poder 
liberar al avión. Por fin despegan tambaleándose 
y continúan a Kisumo, Mongolla y Malakal. El 
calor se hace sofocante, pero la orientación es 
fácil y todo funciona a la perfección por lo que 
el piloto no olvida manifestar su agradecimiento 
a la brújula, las bujías, al sistema de refrigeración 
por aire del motor y hasta al aceite de engrase, 
especificando las marcas. 

En Jartím se cruza con una escuadrilla de la 
R.A.F. que vuela hacia El Cabo. En las etapas a 
Atbara y Wadi Halfa, una tempestad de arena 
envuelve al avión de Cobham, sin abandonarlo 
aunque asciende a 3.660 metros. Siguiendo un 
curso de agua agotado, logra dar con el Nilo y 
para no perderlo de vista desciende a siete me- 





condecora 
a los aviadores Verbaegen, Medaets y 
Coppens. 


El Rey Alberto de Bélgica 


tros. Otras veces sigue la vía del ferrocarril, pero 
la arena apenas permite distinguir los postes tele- 
gráficos que la bordean. Tierra y cielo se confun- 
den en una visión sin horizonte y el piloto tiene 
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que concentrar todos sus sentidos para no dejarse 
arrastrar por el vértigo. 

De Assuan a El Cairo y Sollum se enfrentan 
con el aparato varias tempestades de arena; no 














del 


vuelo Bruselas — Kinsbas- 
sa — Bruselas. 


Croquis 


obstante, el motor funciona perfectamente. Pero 
la lucha con el ventarrón reinante es agotadora y 
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Cobham se ve forzado a prolongar la estancia al 
final de cada etapa. 

Al cruzar el Mediterráneo, rumbo a Atenas, la 
escasa visibilidad que no le permite observar las 
costas durante cuatro horas, dificulta la navega- * 
ción. Por el contrario, el trayecto de Atenas a 
Londres resulta fácil y el viaje termina sin nove- 
dad el 13 de marzo. 

Poco después, el 12 de abril y después de reco- 
rrer unos 7.000 kilómetros llegan a El Cabo los 
cuatro aviones “Fairey II” Napier-Lion de la 
escuadrilla Pulford de la R.A.F., que se había cru- 
zado en Jartín con Cobham.: Este había expre- 
sado entonces su convencimiento de que los pilo- 
tos militares saldrían triunfantes de la empresa y 
alabó su preparación, así eomo la organización 
del vuelo y la previsión de situar los motores y 
otros repuestos a lo largo de la ruta; en la que 
otros oficiales les precedieron para preparar el te- 
rreno en los puntos de aterrizaje y asegurarse de 
que nada faltaba y todo estaba en orden. La 
escuadrilla había salido de El Cairo el primero de 
marzo y su itinerario fue sensiblemente parecido 
al seguido por Cobham. 

Ese mismo día, 12 de abril, regresan de su 
viaje de 18.500 kilómetros “Bruselas-Kinshassa 
(Congo Belga)-Bruselas” los tenientes pilotos 
Medaets y Verhaegen y el mecánico Coppens. 
Iniciado el 9 de marzo, ha sido rápido, aun pa- 
sando por El Cairo. Allí estuvieron inmovilizados 
tres días por el temporal, así como un día en 
Lisala por falta de aprovisionamiento y cuatro en 
Belgrado por estar inundado el campo de aterri- 
zaje. Por lo demás, se realizó durante 38 días, 
con precisión casi matemática. El avión, un “Bre- 
guet 19 A2” de serie y su motor Hispano Suiza, 
se acreditaron una vez más. 

Aúm habían de celebrarse el mismo año 1926 
otros importantes vuelos (Nueva York-Buenos 
Aires; Copenhague-Tokio; París-Pekín; París-Baso- 
ra, París-Omsk; París-Bender Abbas, etc), que 


comentaremos en una próxima ocasión. 
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S.M. EL REY ENTREGA LOS DESPACHOS A LA XXVHI PROMOCION DE LA 
ACADEMIA GENERAL DEL AIRE. 





Presidida por S.M. el Rey, el día 14 de 
los corrientes se celebró, en la Plaza de 
Armas de la Academia General del Aire, la 
solemne ceremonia de entrega de despa- 
chos a los 86 nuevos tenientes del Ejército 
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del Aire que forman la XXVIII Promo- 
ción. Asimismo, se entregó el nombramien- 
to de Alféreces Alumnos a otros 86 Caba- 
lleros Cadetes de la XXX Promoción. 


A su llegada a la Academia, Su Majes- 
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tad fue recibido por el Ministro del Aire, 
Teniente General Franco Iribarnegaray, al 
que acompañaban el Teniente General 
Vara de Rey, Jefe de la 2. Región 
Aérea, el Jefe del Alto Estado Mayor, 
Teniente General Fernández Vallespín, el 
Coronel Campuzano, Director de la Aca- 
demia, y otras Autoridades. 


Tras serle rendidos los Honores de 
Ordenanza, S.M., que vestía uniforme de 
Capitán General del Ejército del Aire, 
pasó revista a las fuerzas, situándose a 
continuación, en el estrado desde donde 
siguió el Santo Sacrificio de la Misa, 
oficiada por el Capellán del Centro. 

Terminado este acto, se dio lectura del 
nombramiento de los nuevos Tenientes, a 
los que el Rey Don Juan Carlos fue entre- 
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gando personalmente los Diplomas corres- 
pondientes. A continuación, y acompaña- 
do por las primeras autoridades militares, 
hizo entrega de los nombramientos de 
Alféreces Alumnos a los Caballeros Cade- 
tes de la XXX Promoción, así como de 
los Diplomas y Emblemas de Pilotos Ho- 
norarios a los Cadetes de las Fuerzas 





Aéreas del Ecuador, don Wilson Guiller- 
mo Salgado y don Carlos Oswaldo Rodrí- 
guez. A los Tenientes que obtuvieron el 
número 1 en sus distintas Escuelas y Cuer- 
po, don Francisco Rincón Abad, don Ra- 
fael Hermoso de la Vega y don Eugenio 
Rodríguez, S.M. les impuso la Cruz del 
Mérito Aeronáutico de 2.* clase, con dis- 
tintivo blanco. 

Seguidamente, el Coronel Director de la 
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buir a mantener la 


trecha unión entre los que forma- 


mos en sus filas”. 


ire y para contri 
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de despedida a los Ten 


ia pronunci 
del Aire resaltó la presencia del 


Rey de España, considerándola como un 
alto honor para el Centro —del que fuera 


Academ 
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inistro 
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Por último, y después de la ofrenda a 
los caídos, Su Majestad mandó personal- 
mente romper filas a los nuevos Oficiales, 


bro como Alférez Alumno de la XI 
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ENLACES AEREOS ENTRE MADRID Y LOS PAISES DEL ESTE. 


El pasado día 16, fueron inaugurados 
los vuelos entre Madrid y Moscú por un 
avión “Tupolev Tu-155” de la compañía 
soviética Aeroflot. Los vuelos, que ten- 
drán por el momento una frecuencia se- 
manal, con salidas de Madrid y Moscú los 
viernes y sábados, respectivamente, serán 
servidos por la mencionada compañía so- 
viética e Iberia. 


Asimismo, próximamente se iniciará un 
intercambio de vuelos “charter” entre Polo- 
nia y España, como consecuencia del acuer- 
do —al que seguirán otros similares con los 
demás países del este europeo— a que han 


- legado las Compañías L.O.T., por parte po- 


laca, y Spantax, por parte española, desig- 
nadas al efecto por las autoridades de Avia- 
ción Civil de uno y otro país. 


II CAMPEONATO DE GOLF INTER-CLUBS, DEL EJERCITO DEL AIRE. 


En los pasados días 18 y 
19 de junio, se celebró en el 
Club de Golf de Villa-Mar- 
tín, en la Zenia, el Segundo 
Campeonato Inter-Clubs del 
Ejército del Aire. 

El ganador por equipos 
fue el representante del Club 
Barberán. 

La medalla de oro y copa 
del Ministro del Aire fueron 
ganadas brillantemente por el 
cadete de la Academia Gene- 
ral del Aire Javier Salto, 
que, de esta forma, revalida- 
ba su título de campeón 
individual, ya que también 
resultó vencedor en la prime- 
ra edición de este torneo, 
que tuvo lugar el pasado año 
en la Manga del Mar Menor. 
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CANADA 


Dificultades para la compra de 
los “Orión”. 


Nuevos quebraderos de ca- 
beza para la Lockheed. Ya 
parecía todo concertado para 
la compra por Canadá de 18 
aviones P-3 “Orión”, de vigi- 
lancia sobre el mar a largo 
alcance, cuando, súbitamente, 
los diez bancos que iban a fi- 
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nanciar la operación se han 
negado a hacerlo. Eran necesa- 
rios inmediatamente 375 mi- 
lones de dólares para los tres 
primeros años de este progra- 
ma, que iba a desarrollarse en 
seis años, por un importe total 
de 1.060 millones de dólares, 
que hizo que Lockheed lo ca- 
lificara como el mayor contra- 
to que se había hecho nunca 
de venta al extranjero. 

El Ministro de Defensa ca- 
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nadiense había desglosado el 
dinero de la operación de esta 
forma: 350 millones de dóla- 
res para los aparatos y su 
aviónica; 110 millones para la 
modificación de los sistemas 
de a bordo, ya que la princi- 
pal característica de este con- 
trato es que los aviones 
“Orión” en lugar de ir equipa- 
dos con los sistemas que llevan 
en los Estados Unidos, lleva- 
rían las mucho más modernas 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y" ASTRONAUTICA 





instalaciones electrónicas del 
“Viking” SA-3; del resto del di- 
nero, 491 millones serían para 
artículos de apoyo (piezas de 
repuesto, herramientas, equi- 
pos de pruebas y modificacio- 
nes en los hangares) y más de 
111 millones de intereses. 

El Gobierno canadiense se 
negó, desde un principio, a fi- 
nanciar la operación, por el 
creciente ambiente de restric- 
ciones en su economía y la 
Lockheed tampoco ha podido 
hacerse cargo de la financia- 
ción de la operación que, por 
tanto, está amenazada con 
deshacerse, a pesar del gran 
interés de Canada por estos 
aviones. 


GRAN BRETAÑA 


Nueva versión del “Jaguar” 


El avión “Jaguar”es un caza- 
bombardero y aparato de en- 
trenamiento construido man- 


comunadamente por la British 
Aircraft Corporation y la com- 
pañía Avions Marcel Dassault- 
Breguet. Cuenta con dos 
motores “Adour” RT.172, de 
turboventilador, que también 
son fruto de la colaboración 
anglo-francesa, encargándose 
de su fabricación la Rolls- 
Royce y Turbomeca. Hay una 
versión de dos plazas, para el 
entrenamiento avanzado e ins- 
trucción sobre el uso de arma- 
mento, que es capaz de des- 
empeñar además toda la gama 
de funciones encomendadas 
normalmente al modelo mono- 
plaza. 

Un prototipo del “Jaguar” 
realizó su primer vuelo en 
1968 y dicha versión se en- 
cuentra ahora en servicio con la 
Real Fuerza Aérea y la fuerza 
francesa Armée de PAir. Los 
importantes pedidos formula- 
dos por dichos cuerpos (repre- 
sentando en total 400 aviones) 
han proporcionado a los fabri- 
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cantes un sólido punto de 
partida para la elevación del 
rendimiento del aparato en 
cuestión, cuyo primer fruto es 
la variante para la exportación 
“Jaguar Internacional”. Las 
fuerzas aéreas de Omán y 
Ecuador han encargado —cada 
una— 12 unidades de este ti- 
po. 

El modelo “Jaguar Interna- 
cional” se caracteriza por di- 
versas modificaciones. Es im- 
pulsado por dos motores 
“RT.172-26” de turboventi- 
lador, tipo denominado tam- 
bién ““£dour mark-804”, que 
desar' 5: mayor potencia de 
empuja que los motores 
“Mar<-162” ¡incorporados al 
avión básico, A nivel de mar y 
en condiciones de atmósfera 
internacional normal (ISA, o 
internacional standard atmos- 
phere), el esfuerzo estático de 
empuje de postcombustión 
queda incrementado en un 
nueve por ciento, hasta 
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35,6 kN; y en las mismas con- 
diciones, pero a una velocidad 
de 0,9 mach, el empuje de 
postcombustión asciende a 
38,3 kN, superando en un 27 
por ciento el esfuerzo desarro- 
llado por la versión “mark- 
102”. El empuje “en seco”, 
de 18,24kN, representa un 
aumento del 16 por ciento. 


Los aviones “Jaguar” de la 
Real Fuerza Aérea van dota- 
dos de cañones “Aden” de 
30 mm, dos en el monoplaza 
y uno en el aparato de entre- 
namiento, cada uno provisto 
de 150 proyectiles; este cañón 
se ofrece también en los avio- 
nes destinados a la exporta- 
ción. Es posible transportar 
exteriormente armas con un 
peso total máximo de 
4.535 kg. Entre las armas 
aprobadas para empleo en el 
“Jaguar” figuran bombas de 
acción retardada, de 450 kg, y 
bombas múltiples “BL755”., 
Otro armamento ofrecido 
comprende cohetes, napalm, y 
el misil antirradiación “Martel 
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AS.37”, de aire a superficie, 
fabricado mancomunadamente 
por la Hawker Siddeley Dyna- 
mics (11) y la Matra. 


El modelo “Jaguar Interna- 
cional” cuenta con soportes 
adicionales sobre las alas para 
misiles de aire a aire, de corto 
alcance, tales como las versio- 
nes “Magic” o “Sraam” de la 
HSD; por otra parte, el avión 
de que se trata puede desem- 
peñar también misiones contra 
buques, con ayuda de armas 
especializadas. La British Air- 
craft Corporation viene perfec- 
cionando una “barquilla” de 
reconocimiento capaz de 
transportarse en el soporte por 
debajo del fuselaje. 


INTERNACIONAL 


Crece el poder del Pacto de 
Varsovia, 


El grupo ministerial de Pla- 
nes Nucleares de la O.T.A.N. 
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comparte plenamente la mis- 
ma inquietud expresada por el 
Comité ministerial de Planes 
de Defensa sobre el creciente 
poderío ofensivo militar del 
Pacto de Varsovia. Además, ha 
incidido en el peligro de un 
desequilibrio estratégico en fa- 
vor del Este sobre el Oeste. 

Los ministros de Defensa de 
los ocho países de la Alianza 
Atlántica, Organo consultivo 
de la O.T.A.N. en materia de 
defensa nuclear, finalizaron 
hoy una reunión de dos días 
que les ha permitido examinar 
los últimos acontecimientos en 
este sector y planificar el futu- 
ro aliado. 

En el comunicado final se 
especifica que los ministros 
han debatido la importancia 
de la contribución de las fuer- 
zas nucleares a la estrategia de 
la O.T.A.N. en materia de res- 
puesta graduada, en cuanto 
elemento de la tríada aliada 
formada por las fuerzas estra- 
tégicas, las fuerzas nucleares y 
las fuerzas clásicas. 





REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Número 428 - Julio 1976 


ASTRONAUTICA Y 


MISILES 





ESTADOS UNIDOS 


Descenso sobre Marte. 


La astronave norteamerica- 
na “Viking-1” ha iniciado la 
etapa final y decisiva de su 
largo viaje a Marte. Se encuen- 
tra a punto de entrar en órbi- 


ta alrededor de Marte de 
transformarse en el primer la- 
boratorio de los Estados Uni- 
dos que descienda sobre un 
planeta del sistema solar y lo 
explore, 

El “Viking-” —la primera 
de dos astronaves enviadas a 
Marte— se lanzó el pasado 20 
de agosto y está calculado que 
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descienda sobre Marte el 4 de 
julio a las 01:41, hora de 
Greenwich. Le sigue a 10 mi- 
llones de kilómetros el segun- 
do “Viking”, que llegará a las 
proximidades de Marte en 
agosto y descenderá sobre el 
planeta el 5 de septiembre. 

El “Viking-1”, que se. en- 


cuentra ahora a 6,8 millones 
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de kilómetros de Marte, ya ha 
tomado sus primeras fotogra- 
fías del planeta. 

Antes del día del descenso, 
sin embargo, es mucho lo que 
queda por hacer. Los motores 
de la astronave se pondrán en 
marcha para cambiar la trayec- 
toria de la misma con Miras a 
situarla en órbita marciana. 
Los sistemas tanto de la parte 
que quedará en órbita como 
de la que descenderá sobre el 
planeta se pondrán en funcio- 
namiento para comprobar si se 
encuentran en perfecto estado. 
Habrá que poner al días las 
ordenadoras. 

Los instrumentos “orbita- 
les” —tales como los aparatos 
cartográficos de temperaturas 
y agua y las cámaras de televi- 
sión— sondearán la superficie 
para determinar sus caracterís- 
ticas. (Cada astronave “Vi- 
king” lleva una cápsula de per- 
manencia en Orbita y una de 
descenso.) 

La tarea más importante 
que habrá que hacer antes del 
descenso será estudiar el pun- 
to de toma de tierra, lo que se 
hara con los sistemas de radar 
en órbita y con los basados en 
tierra. 

El momento más importan- 
te y delicado en los diez años 
que ya cuenta el programa 
“Viking” será el momento de 
tocar tierra. Desde ahora hasta 
entonces se hará todo lo po- 
sible para determinar las carac- 
terísticas del lugar de toma de 
tierra. 


Los científicos de dos insta- 
laciones de radar, el observato- 
rio Goldstone de California y 
las instalaciones Arecibo, en 
Puerto Rico, comenzarán a 
estudiar el terreno sobre el 
que descenderán las dos astro- 
naves. De resultas de la órbita 
de Marte y de la inclinación 
de su eje, el lugar de descenso 
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del norte no queda a la vista 
frecuentemente, y por ello no 
se le ha estudiado tan a fondo 
usando el radar con base en 
tierra como las zonas ecuato- 
riales. 

Al hacer rebotar señales de 
radio de Marte y analizarlas a 
su regreso a la Tierra, los cien- 
tíficos esperan poder conse- 
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guir una imagen más clara de 
los puntos de descenso. Si la 
señal de radio vuelve clara, eso 
querrá decir que el terreno es 
relativamente liso. Una señal 
dispersa y confusa pudiera 
indicar dunas de arena, rocas 
o peñascos, todos los cuales 
absorben y diseminan la ener- 
gía radiada. 
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Los lugares de descenso se 
eligieron a base de las fotogra- 
fías tomadas por la astronave 


norteamericana “Mariner-9” 


en 1972. 


En esas fotografías los cien- 
tíficos pudieron descubrir 
objetos de 100 metros, pero 
no los de menor tamaño. Tra- 
bajando con esos datos, se eli- 
gieron los dos lugares de des- 
censo juzgando que eran los 
más seguros y también los más 
interesantes científicamente de 
Marte. 


Pero un mapa en el que só- 
lo aparecen los objetos de cien 
metros o más no basta para 
garantizar un descenso sin tro- 
piezos. Por ello, las cámaras 
del “Viking-I” se enfocarán 
con la mayor frecuencia que 





resulte posible sobre el punto 
de descenso elegido. Las foto- 
grafías permitirán a los cientí- 
ficos ver objetos de 40 metros 
de tamaño, pero ni siquiera 
eso bastará para descubrir pe- 
fíascos peligrosos de un metro. 

—Las que más nos preocu- 
pan— ha dicho Mr. Kraemar 
de la NASA en una rueda de 
prensa celebrada esta semana— 
son las piedras del tamaño de 
un balón de fútbol. 

Aunque los estudios de ra- 
dar basados en tierra y las fo- 
tografías tomadas en Orbita 
harán mucho para reducir los 
peligros del descenso, la ver- 
dad es que, según manifestó 
Mr. Kraemer, no saben qué: 
van a encontrar allí y no lo 
sabrán hasta que la astronave 
toque tierra. 
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En este sentido, observó, el 
“Viking”, como toda clase de 
exploraciones por terrenos 
desconocidos, lleva consigo pe- 
ligros. 


Lanzamiento del “Comstar-T”. 


El pasado día 13 de mayo 
de 1976, desde Cabo Cañave- 
ral, el primero de los tres sa- 
télites de comunicaciones para 
el interior del país construido 
por Hughes. Fue lanzado por 
un cohete “Atlas-Centauro”. 
Su lanzamiento estaba progra- 
mado para el día 6, pero fue 
demorado por un fallo en el 
sistema de guiado inercial del 
“Centauro”. El satélite comen- 
zará sus servicios a primeros 
de julio. El “Comstar-2” será 
lanzado el 22 de julio. 
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MATERIAL AEREO 





FRANCIA 


Nuevos motores para el 
“FALCON 20” 


Marcel Dassault-Breguet aca- 
ban de anunciar el comienzo 
de la comercialización de un 
nuevo modelo de “Falcon-20” 
que está equipado con un nue- 
vo motor Garrett de Pts. 050 
libras de empuje. 

Este nuevo avión está desti- 
nado a completar la gama de 
los “Falcon-10”, “Falcon-20” 
y “Falcon-50” a los que mejo- 
raron considerablemente en 
sus perfomances. Así, por 


ejemplo, en atmósfera están- 
dar, con seis pasajeros, el ra- 
dio de acción de este avión 
será de 4.150 kmts. con 45 
minutos de reserva. En una 
misma etapa, esta nueva ver- 
sión consumirá un 20 por 
ciento menos de combustible 
que el “Falcon-20F”. 
Mejorarán también sensible- 
mente las características de 
despegue y de subida. Por 
ejemplo, con el peso máximo 
al despegue de 13 toneladas, 
la longitud de pista necesaria, 
al nivel del mar, en atmósfera 
cálida, será sólo de 1.480 me- 
tros. El tiempo de subida al 
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nivel de crucero se reducirá, 
aproximadamente, en un 25 


por ciento, respecto al “Fal. 
con-20F”. 


El nuevo motor Garrett de- 
nominado ATF 3-6 se bene- 
ficia de los progresos más cre- 
cientes de la tecnología de los 
motores a reacción de altas ca- 
racterísticas. En su versión 
militar, ha establecido nuevos 
records de altitud y de dura- 
ción del vuelo sin aprovisio- 
namiento. 

A partir de 1979 se les 
ofrecerá, en recuperación, a 
todos los “Falcon-20”, un 


"conjunto constituido por este 
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motor, las góndolas y los co- 
rrespondientes inversores de 
empuje. 

La producción en serie de 
este “Falcon-20” modificado 
no está programada para el 
mercado comercial, más que 
en una fase posterior. 

El “Falcon-20”, avión de 
negocios bi-reactor del que se 
han vendido ya más de 350 
ejemplares se ha fabricado en 
version de transporte de auto- 
ridades, ambulancia, entrena- 
miento de tripulaciones de 
aviones de línea, fotografía 
aérea y calibración de ayudas 
a la navegación aérea. 


FRANCIA 
El motor del “Alpha Jet”. 


El G.R.T.S. (Grupo Turbo- 
meca/Snecma) recibió un pri- 
mer pedido de 420 reactores 
“Larzac 04” de serie (186, en 


firme, 234 en opción) para 





equipar al avión francoalemán 
de entrenamiento y de apoyo 
fuego “Alpha Jet” construido 
por las firmas Avions Marcel 
Dassault/Breguet Aviation y 
Dornier. 

Las fabricaciones son reali- 
zadas en cooperación por las 
Sociedades francesas Turbome- 
ca y Snecma por una parte, y 
por las Sociedades alemanas 
KHBD y MTU de otra. Para el 
montaje de los motores y los 
ensayos fueron creadas dos 
cadenas, una en la SNECMA y 
otra en KHD. El reparto glo- 
bal de las actividades de traba- 
jo entre industrias francesas y 
alemanas respeta las propor- 
ciones (43,5 por ciento para la 
RFA, 56,5 por ciento para 
Francia) establecidas por los 
acuerdos intergubernamen- 
tales. 

Los primeros “Larzac” de 
serie serán suministrados por el 
GRTS, a partir de comienzos 
del año 1978; la producción 
de los 1.200 motores cuya 
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compra ha sido prevista por 
los dos Gobiernos, debe exten- 
derse hasta 1983. 

Los trabajos en curso sobre 
el “Larzac 04” tienen como 
objeto principal mejorar el 
motor en función de las ense- 
fianzas sacadas de las pruebas 
en vuelo. En la actualidad han 
sido acumuladas más de 3.000 
horas de funcionamiento en 
avión. Así pues, los usuarios 
del “Larzac” podrán favore- 
cerse desde los primeros moto- 
res de serie, de la experieneia 
adquirida por el G.R.T.S. en 
las condiciones más represen- 
tativas de la explotación en 
servicio. 

Las negociaciones comercia- 
les llevadas a cabo actualmen- 
te con otros países dejan 
entrever un mercado potencial 
equivalente por lo menos a las 
necesidades francoalemanas. 

Recordemos por último que 
ha sido concedida una opción 
de licencia a la Sociedad ame- 
ricana Teledyne Cae. 


Nuevo material para el 
“Mirage”. 


El viernes 7 de mayo, uno 
de los aviones “Mirage F1” de 
preserie, provisto de un empe- 
naje horizontal de fibra de 
boro, inició sus pruebas en 
vuelo. Este empenaje de ma- 
terial nuevo ha sido proyec- 
tado por la oficina de estudios 
Dassault-Breguet y realizado 
en la factoría de Biarritz. Ya 
desde algunos meses, un “Mi- 
rage TIT” vuela con un timón 
de dirección de fibra de carbo- 
no realizado igualmente por el 
Departamento “compuestos” 
de la fábrica Dassault-Breguet 
de Biarritz. Las ventajas del 
boro son múltiples. Se le atri- 
buyen entre otras cualidades, 
una gran resistencia especifica 
a las tensiones mecánicas y 
térmicas. Su precio de coste se 
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establece a un nivel bastante 
bajo en caso de series impor- 
tantes. 


JAPON 
Elección del nuevo caza. 


Un equipo de 11 hombres 
de la Fuerza de Defensa Aérea 
del Japón marchó, el pasado 
día 21 de mayo a EE.UU. pa- 
ra investigar, durante 50 días, 
cuál podría ser el avión japo- 
nés de combate para la nueva 
generación. Visitarán las fábri- 
cas de Grumman, McDonnell- 
Douglas y General Dynamics, 
así como a los fabricantes de 
motores y aviónica, y al Pen- 
tágono, para decidir entre el 
“*F.14 Tomcat”, el “F-15 
Eagle” y el “F-16”. 

Pilotos japoneses volarán el 
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“F.14” y el “F-15”, aunque 
no el “F-16”, por no tener 
éste, aún, una versión biplaza. 
El precio por avión se calcula 
en 24 millones de dólares para 
el “F-14”; 17 millones para el 
“F.15” y 5 millones para el 
“EL16”. 


INTERNACIONAL 


El “Concorde” vuela con man- 
dos eléctricos. 


El “Concorde” posee el más 
avanzado sistema de control 
de vuelo en uso, empleando 
transmisión de señales eléctri- 
cas en lugar de articulaciones 
hidromecánicas como forma 
principal de control. Las órde- 
nes mecánicas del piloto y las 
eléctricas del autopiloto son 
interpretadas por relés que 
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envían señales eléctricas a las 
ocho superficies —seis elevones 
y dos timones— que controlan 
el vuelo de esta aeronave de 
ala triangular. Cada mando es 
observado por un sistema mo- 
nitor que lo compara con 
otros. En el caso de funciona- 
miento deficiente, el monitor 
cambiará el control del circui- 
to principal al secundario. Si 
la deficiencia persiste, el mo- 
nitor pasará el control a las 
articulaciones mecánicas. Inte- 
grada en el sistema hay una 
unidad de “percepción artifi- 
cial”. A diferencia de la arti- 
culación hidromecánica, el sis- 
tema eléctrico no facilita la 
percepción cuando se mueve 
la columna de mando para al- 
terar la posición del avión. La 
unidad subsana esto y propor- 
ciona al piloto la impresión de 
la articulación mecánica. 
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AVIACION CIVIL 


INTERNACIONAL 


Liquidación de las Compañías 
de IATA. 


En el año 1975 el total de 
liquidaciones brutas entre las 
compañías aéreas tramitadas 
por la Cámara de Compensa- 
ción de la IATA en Ginebra 
—el total de abonos a favor y 
cargos en contra de cada 
Miembro— alcanzó la cifra de 
11.525 millones de dólares 
(5.244 libras esterlinas), con 
un 18 por ciento de aumento 
sobre 1974, Desde un comien- 
zo, comparativamente modes- 
to en 1974, con un volumen 
de operaciones de 52 millones 
de dólares, la evaluación pre- 
vista para el año 1976 se es- 


pera que alcance los 14.000 
millones de dólares. 

El coste neto anual del ser- 
vicio de compensación de la 
IATA es repartido entre las 
Compañias Miembros propor- 
cionalmente a sus activos. En 
el año 1947 el coste fue de 
1.300 dólares por cada millón 
de abonos brutos en el año, 
pero desde 1974 esta cifra ha 
quedado reducida a cero en 
virtud de la inversión en admi- 
nistración de los fondos de 
liquidación a corto plazo que 
pasan por el control de la Cá- 
mara de Compensación. Se ha 
calculado que en 1975 el 
ahorro directo a las compañías 
de transporte aéreo en lo que 
se refiere a los cargos por con- 
cepto de interés ascenderá, 
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aproximadamente, a 100 mi 
llones de dólares en todo el 
mundo. 


Las demandas de los Miem- 
bros son presentadas a la Ofi- 
cina de Ginebra el día 30 del 
mes siguiente a aquel que se 
encuentra en tramitación. El 
procedimiento contable de la 
Cámara de Compensación nor- 
malmente se termina para el 
tercer día laborable, y todos 
los Miembros son notificados 
por cable de los resultados 
líquidos. Los deudores quedan 
entonces obligados a liquidar 
por transferencia telegráfica, 
en libras esterlinas o dólares, 
a Londres y Nueva York, den- 
tro de otros siete días. El pa- 
go a la compañía acreedora se 
efectúa al día siguiente a tra- 
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vés del Royal Bank of Canada, 
en Londres, y el Chase Man- 
thattan Bank, en Nueva York. 


Buen rendimiento del 


DC-9, Serie 50 


El nuevo birreactor McDon- 
nell Douglas DC-9 Serie 50 
está produciendo mejor rendi- 
miento de lo que se tenía pro- 
nosticado, por su economía de 
combustible y el mantenimien- 
to de un 99 por ciento de 
seguridad en sus horarios du- 
rante los primeros meses de 
servicio en las líneas aéreas. 


El primer avión de la Se- 
rie 50 fue entregado el mes de 
agosto último, y 25 unidades 
se encuentran actualmente en 
explotación por parte de cinco 
compañías aéreas. 

Las comprobaciones sobre 
la eficiencia del avión, en vue- 
lo de crucero, muestran que 
las relaciones en el flujo de 
combustible y presión de los 
motores son más bajas que las 
cifras nominales que figuran 
en el manual de plan de vue- 
lo y control de crucero del 
nuevo modelo. 


Se han efectuado inspec- 
ciones en vuelo en septiembre, 
noviembre y enero. Los inge- 
nieros de esta compañía toma- 
ron datos sobre ingresos, expe- 
diciones y ventas en vuelos de 
muestreo correspondientes a 
cinco aviones de tres compa- 
ñias aéreas. 


Tres de los aparatos estaban 
equipados con motores Prett 
€ Whitney JT8D-17, que pro- 
ducen 7.258 kg. de empuje es- 
tático al despegue, y los otros 
dos tenían motores JT8D-15, 
con 7.021 kg. de empuje. 


Las comprobaciones hechas 
muestran que el avión Serie 50 
da un promedio en las “perfo- 
mances” de crucero superior 
en un dos por ciento, aproxi- 
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madamente, a las cifras del 
manual de vuelo. 


Un dos por ciento de ven- 
taja en la eficacia del vuelo en 
régimen de crucero se traduce 
en reducciones significativas 
en los costes directus de ex- 
plotación de la Serie 50. Las 
mejores “perfomances” signi- 
fican ahorros de decenas de 
miles de galones de combus- 
tible en un año, y la impor- 
tancia de la ecunomía en el 
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consumo de combustible crece 
a medida que el coste del 
combustible se convierte en 
una parte de creciente impor- 
tancia en los gastos de explo- 
tación. 

Por otra parte, las mejores 
““perfomances” de crucero 
pueden significar una mejor 
capacidad en la carga útil del 
avión en casos en que el peso 
de despegue debe restringirse a 
causa de especiales limitacio- 
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nes por las características del 
aeropuerto o de su entorno. 
Podrán llevarse más pasajeros 
o carga como parte del peso 
admisible que resulta del me- 
nor peso de combustible nece- 
sario para un vuelo determi- 
nado. 


Transporte de animales. 


Un llamamiento a los go- 
biernos, organizaciones inter- 
nacionales y nacionales, agen- 
cias de carga y exportadores 
para una mayor atención y 
adhesión a las condiciones y 
normas que rigen la importa- 
ción, exportación y transporte 
de animales vivos por via 
aérea se ha formulado por un 
grupo de agencias de gobierno, 
organizaciones internacionales 
y expertos de líneas aéreas 
que asistieron a una reunión 





convocada por la Asociación 
del Transporte Aéreo Interna- 
cional (IATA) los días 8-9 de 
junio de 1976. 


Con el objetivo de una me- 
jor salvaguardia del bienestar 
de los animales vivos en todas 
las fases del transporte aéreo, 
los delegados revisaron y dis- 
cutieron los diversos aspectos 
técnicos, de tráfico, jurídicos 
y de inspección de las actuales 
normas, tanto de la IATA co- 
mo de carácter nacional. Áun- 
que aceptando la responsabili- 
dad básica de las compañías 
aéreas para que aeguren la co- 
rrecta clasificación, embalaje, 
rotulación, certificación y ma- 
nipulación de los animales vi- 
vos, los delegados acordaron 
que hacía falta una vigilancia 
más estricta y coordinada so- 
bre los expedidores y los agen- 


576 


tes de carga aérea implicados 
en este tráfico. 

Para obtener el reconoci- 
miento de la necesidad de una 
acción mundial coordinada 
por parte de todas las autori- . 
dades responsables, la reunión 
de Ginebra desarrolló y adop- 
tó las siguientes recomendacio- 
nes: 

e Instar a todos los Gobiernos 
a establecer unos requisitos 
gubernamentales generales re- 
lativos al transporte aéreo de 
animales vivos, que sean total- 
mente compatibles mutua- 
mente y a reconocer las Nor- 
mas sobre Animales Vivos, de 
la IATA, como requisitos y 
procedimientos básicos mini- 
mos para la recepción y el 
transporte en condiciones de 
seguridad, tanto por compa- 
ñías regulares como irregula- 
res, sobre una base mundial. 
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MILITAR 


(Publicado por “The International Institute for Strategic Studies””) 


AFRICA SUBSAHARIANA 


Acuerdos multilaterales 


La Organización de la Unidad Africana (OUA), 
constituida en el mes de mayo de 1963, incliye a 
todos los estados africanos independientes, inter- 
nacionalmente reconocidos, excepto Sud Africa. 
Su Comisión de Defensa es responsable de la 
cooperación para la defensa y seguridad, defensa 
de la soberanía, integridad territorial e indepen- 
dencia de sus miembros, pero se reúne raramente. 

Hay un pacto defensivo regional entre Francia, 
Congo (Brazzaville), República Central Africana y 
Chad, y un acuerdo defensivo pentapartito entre 
Francia, Dahomey, Costa de Marfil, Niger y Alto 
Volta que ha constituido el “Consejo para la 
defensa del Africa Ecuatorial”. 


Acuerdos bilaterales 


EE.UU. tiene diversos tipos de acuerdos sobre 
la ayuda a la seguridad y proporciona importante 
ayuda militar, sobre las bases de cesiones o cré- 
ditos, a Etiopía y Congo “Kinshasa” (Zaire). Para 
fines de concesión de ayuda militar, Etiopía, en 
donde EE.UU. tiene un gran centro de comuni- 
caciones, es considerado como país con derecho 
a establecer bases. 

En julio de 1974 URSS firmó un tratado de 
amistad con la República de Somalia a la que 
proporciona ayuda militar. Así como a Guinea, 
Malí, Mauritania, Nigeria y Uganda. 

China tiene acuerdos de ayuda militar con 
Congo (Brazzaville) y puede tener convenios for- 
males de ayuda militar y entrenamiento con Tan- 
zania. 
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Inglaterra mantiene acuerdos defensivos con 
Kenya e Isla Mauricio. Francia tiene acuerdos 
defensivos con Camerún, Gabón, República Mal- 
gache, Senegal y Togo; acuerdos de ayuda militar 
técnica con Camerun, República Central Afri- 
cana, Chad, Congo (Brazzaville), Dahomey, Ga- 
bón, Costa de Marfil, República Malgache, Mau- 
ritania, Niger, Senegal, Togo y Alto Volta, así 
como acuerdos sobre instalaciones mutuos con 
Dahomey, Gabón, Costa de Marfil, Mauritania y 
Niger. 

España asegura la defensa de la provincia de 
Ultramar del Sahara Español. Portugal es respon- 
sable de los problemas de defensa de sus antiguos 
territorios de Ultramar hasta el logro de su plena 
independencia (25 de junio de 1975 Mozambique 
y 11 de noviembre de 1975 por Angola). 

Vínculos militares han existido en la práctica 
entre Sudáfrica y Rodesia, aunque no se conoce 
ningún acuerdo formal. Fuerzas paramilitares 
sudafricanas estuvieron en Rodesia para ayudar a 
las unidades antisubversivas hasta marzo de 1975, 
actualmente han sido retiradas. 


REPUBLICA POPULAR DEL CONGO 


Generalidades 


Población: 1.040.000 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1972: 314 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 5.500. 

Presupuesto de defensa 1974: 4.610 millones 
de francos CFA (19 millones de dólares). 

256 francos CFA= 1 dólar el 1 dejulio de 
1972 
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241 francos CFA= 1 dólar el 1 de julio de 
1974. 


Tierra 


Total: 5.000 hombres. 

1 regimiento acorazado (5 escuadrones). 

1 batallón de infantería. 

1 batallón de guerrilleros paracaidistas. 

1 escuadrón de reconocimiento. 

1 grupo de artillería. 

1 batallón de zapadores. 

Carros medios: 14 T-62 chinos. Carros ligeros: 
4 PT-26. Vehículos de exploración: 10 BRDM. 
Transportes acorazados de personal: 24 BTR. Ca- 
ñones: 10 de 100 mm. y 6 de 75 mm. Obuses: 8 
de 122 mm. Morteros: 10 de 120 mm. Cañones 
contra carro: 57 mm. Cañones antiaéreos: 10 de 
14,5 mm., 30 de 37 mm. y algunos de 57 mm. 


Mar 
Total: 200 hombres. 


12 embarcaciones patrulleras fluviales 

Aire 
Total: 300 hombres; ningún avión de combate. 
Aviones de transporte: 1 C-47, 3 An-24, 
Aviones de transporte ligeros: 3 ““Broussard”. 


Helicópteros: 4 “Alouette” H/TIL; (Encargado 
1 Fokker F-28). 


Fuerzas Paramilitares 


Gendarmería: 1.400 y Milicias 2.500. 
ETIOPIA 


Generalidades 


Población: 27.430.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1974: 2.700 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 44.800. 

Presupuesto de defensa 1974-75: 165 millones 
de dólares etíopes (80 millones de dólares). 

2.07 dólares etíopes= 1 dólar el 1 de julio de 
1974. 


Tierra 


Total: 41.000 hombres. 

1 división mecanizada, con 1 brigada mecani- 
zada y dos de infantería. 

3 divisiones de infantería, cada una con 3 
brigadas de infanterla. 

1 batallón de carros. 

1 batallón de infantería aerotransportada. 
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4 escuadrones de vehículos blindados. 

4 grupos de artillería. 

2 batallones de zapadores. 

Carros medios: 12 M-6. Carros ligeros: 50 
M-41. Transportes acorazados de personal: unos 
50 M-113. Vehículos acorazados: 56 AML 
-245/60. Morteros: 146 M-30 de 4,2 pulgadas, 4 
M-2 de 107. mm. Obuses a lomo: 36 de 75 mm. 
Obuses: 52 de 105 mm. y 12 de 155 mm. (Se 
han encargado 36 M-60 y M-113). 


Mar 
Total: 1.500 hombres. 


1 dragaminas costero. 

1 buque escuela (ex-buque nodriza de hidro- 
avión). 

5 patrulleros (ex-tipo americano PG M). 

4 embarcaciones de desembarco (de menos de 
100Tm., ex-norteamericanas tipo LCM). 

4 embarcaciones patrulleras costeras (inferiores 
a 50 Tm.) 


Aire 


Total: 2.300 hombres; 37 aviones de combate. 

1 escuadrón de bombardeo con 4 “Camberra” 
B2. 

1 escuadrón de cazabombardeo con 10 F-86F. 

l escuadrón de COIN con 8 “Saab-MFI 17”. 

l escuadrón de cazabombardeo con 9 F-5A. 

l escuadrón de reconocimiento con 6 T-28A. 

1 escuadrón de transporte con 6 C-47, 2 C-54, 
5 C-119G y 3 “Dove”. 

3 escuadrones de entrenamiento con 20 “Sa- 
fir”, 19 T-28A/D, 20 T-33A y 5 F-5B. 

1 escuadrón de helicópteros con 10 AB-204B 
y 2 UH-IH (se han encargado 12 F-5E, 12 A-37B 
y 15 “Cessna” 310. 


Fuerzas Paramilitares 


Total: 19.200 hombres. 

Efectivos en activo del Ejército Territorial: 
8.000. 

Fuerza Móvil de emergencia de policía: 6.800. 

Guardias de fronteras: 1.200. 

Fuerzas de “comandos”: 3.200. 


GHANA 


Generalidades 


Población: 9.840.000. 
Servicio Militar: Voluntario. 
PNB estimado para 1974: 3.600 millones de 


* dólares. 
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Total Fuerzas Armadas: 15.450. 

Presupuesto de defensa para 1974-75: 95,8 mi- 
Hones de cedies (83 millones de dólares). 

1,15 cedi= 1 dólar en 1974. 


Tierra 


Total: 13.000 hombres. 
2 brigadas, formadas por 6 batallones de in- 
fantería y unidades de apoyo. 
1 escuadrón de reconocimiento. 
1 batallón de zapadores. 
- 1 batería de morteros. 
Vehículos acorazados: 10 “Saladin”. Vehículos 


de reconocimiento: 30 “Ferret”. Morteros pesa- 
dos: 10 de 120 mm. 


Despliegue 
Egipto (UNEF): 1 batallón de 501 hombres. 


Mar 
Total: 1.200 hombres. 


2 corbetas antisubmarinas. 

1 dragaminas costero. 

1 dragaminas de aguas interiores. 

2 embarcaciones patrulleras (ex-inglesas de la 
clase Ford). 

1 barco-escuela. 


Aire 

Total: 1.250 hombres; 6 aviones de combate. 

1 escuadrón antisubversión con 6 MB-326F. 

2 escuadrones de transporte con 8 “Islander” 
y 6 “Skyvan” 3M. 

1 escuadrón de mando y enlace con 1 HS-125 
y 6 F-27. 

1 escuadrón de helicópteros con 2 “Bell” 212 
y 3 “Alouette” HIB y 3 “Hughes” 269. 


Aviones de entrenamiento: 6 “Bulldog” (6 más 
encargados). 


> 


Fuerzas Paramilitares 


Total: 2.250 hombres. 
3 batallones de guardias de frontera. 


KENIA 


Generalidades 


Población: 13.370.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1974: 2.500 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 7.550. 
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Presupuesto de defensa para 1974: 300 millo- 
nes de chelines (2,5 millones de dólares). 
7,16 chelines= 1 dólar el 1 de julio de 1974. 


Tierra 


Total: 6.500 hombres. 

4 batallones de infantería. 

1 batallón de apoyo. 

Vehículos acorazados: 3 “Saladin” y 10 “Fe- 
rret”. Morteros: 16 de 81 mm. y 8 de 120 mm. 
Cañones sin retroceso: 56 “Carl Gustav” de 
84 mm. 


Mar 


Total: 350 hombres. 

4 lanchas patrulleras, cada una con dos caño- 
nes “Bofors” de 40 mm. 
Aire 

Total: 700 hombres; 14 aviones de combate. 

1 escuadrón COIN con 5 BAC-167 “Strike- 
master”. 

1 escuadrón de caza y ataque a tierra con 4 
“Hunter” FGA-9. 

l escuadrón COIN con 5 SA “Bulldog” (avio- 
nes de entrenamiento armados). 

1 escuadrón de transporte 
DHCA4A “Caribou”. 

1 escuadrón de transporte ligero con 7DHC-2 
“Beaver”. 

Helicópteros 2 “Bell” 47G. 


2 avionetas “Piper Navajo” y 1 “Turbo Com- 
mander” 680F. 


con 6 


ligero 


Fuerzas paramilitares 


Total: 1.800 hombres. 


NIGERIA 


Generalidades 
Población: 62.480.000 


Servicio Militar: Voluntario. 
PNB estimado para 1974: 22,800 millones de 


dólares. 


Total Fuerzas Armadas: 208.000, 
Presupuesto de defensa 1975-76: 1.153,5 mi- 


llones de nairas (1.786 millones de dólares). 


0,646 nairas = 1 dólar en 1975. - 
0,613 nairas= 1 dólar en 1974. 


Tierra 


Total: 200.000 hombres. 
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3 divisiones de infanteria. 

3 regimientos de reconocimiento. 

3 regimientos de artillería. 

3 regimientos de zapadores. 

Unidades de apoyo y tropas de guarnición. 

Vehículos acorazados: “Saladin” y 20 AML 
60/90. Vehículos de reconocimiento “Ferret”. 
Transportes acorazados de personal: “Saracen”. 
Cañones y obuses de 25 libras, 75 de 105 y 
122 mm. Cañones antiaéreos: de 20 y 40 mm. (se 
han encargado carros ligeros “Scorpión” y vehí- 
culos de reconocimiento “Fox”. 


Reservas 
10.000 hombres. 


Mar 


Total: 3.000 hombres. 

1 fragata antisubmarina/antiaérea. 

2 corbetas. 

5 lanchas de defensa de puertos (ex-inglesas de 
la clase Ford). 

4 lanchas patrulleras (2 más encargadas). 

1 embarcación de desembarco. 


Reservas 


2.000 hombres. 
Aire 

Total: 5.000 hombres; 29 aviones de combate. 

1 escuadrón de bombardeo con 6 IL-28. 

2 escuadrones de caza, ataque a tierra, con 21 
MIG-15/17. 

1 escuadrón COIN con 8 L-29 “Delfin”. 

2 escuadrones de transporte medio con 6 F-27, 

1 escuadrón de transmisiones con 12 DO-27/ 
28A/B. 

3 escuadrones de entrenamiento y servicio con 
16 DO-27/28A/B, 20 “Bulldog” y 4 “Piper Na- 
vajo”, 5 P-149D y 1 F-28. 

Helicópteros: 1 escuadrón SAR con 3 “Whirl- 
wind” y 4 BO-105 (están pedidos 6 C-130H y 3 
F-27. 


RODESIA 
Generalidades 


Población: 6.270.000 (273.000 blancos). 

Servicio Militar: 12 meses (entre la población 
europea, asiática y de color). 

PNB estimado para 1974: 3.100 millones de 
dólares. 
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Total Fuerzas Armadas: 5.700. 

Gastos de defensa calculados 1975-76: 57 mi- 
llones de dólares rodesianos (102 millones de 
dólares). 

0,560 dólar rodesiano= 1 dólar el 1 de julio 
de 1975. 

0,578 dólar rodesiano= 1 dólar el 1 de julio 
de 1974. 


Tierra 


Total: 4.500 profesionales, 10.000 de Fuerzas 
Territoriales. 

3 batallones de infantería (uno tiene vehículos 
“Ferret” de reconocimiento). 

1 escuadrón de Servicio Aéreo Especial. 

1 batería de artillería. 

2 compañías de zapadores. 

Vehículos de reconocimiento: 20 
Obuses a lomo de 25 libras y 105 mm. 

Hay organizadas tres brigadas, basadas en bata- 
llones regulares de infantería, que pueden com- 
pletar sus efectivos, movilizando las Fuerzas Te- 
rritoriales. 


“Ferret”. 


Aire 

Total: 1.200 hombres; 40 aviones de combate. 

1 escuadrón de bombarderos ligeros con 9 
“Camberra” B-2 y T4. 

1 escuadrón de ataque a tierra con 12 “Hun- 
ter” FGA-, 

1 escuadrón de ataque a tierra con 7 “Vam- 
pire” FB-9. 

1 escuadrón de reconocimiento con 12 T-52 
“Jet Provost”, . 

l escuadrón de transporte con 4 C-47, 1 
“Beech”, 55 “Baron” y 5 T-28. 

1 escuadrón de transporte ligero con 7 AL-60 
FS. 

1 escuadrón de helicópteros con 16 “Alouet- 
te” UL 


Reservas 


Total: 10.000 hombres de Fuerzas Territoria- 
les. 


Todos los ciudadanos europeos, asiáticos y ne- 
gros, una vez terminado su servicio obligatorio, se 
destinan a unidades territoriales para realizar en- 
trenamientos en régimen temporal. Las unidades 
territoriales cuentan con batallones de servicio 
activo con base en las ciudades y batallones terri- 
toriales de reserva con base en los distritos del 
país. 

La plantilla de las Reservas del Ejército es: 8 


Número 428 - Julio 1976 


batallones de infantería, un regimiento de artille- 
ría de campaña y un batallón de zapadores. 

El personal de tierra que presta sus servicios en 
las unidades regulares de aviación son reservistas 
civiles de color. 

Los reservistas prestan 90 días de servicio 
anuales. 


Fuerzas paramilitares 


La “British South African Police” (BSAP”: 
8.000 hombres en activo y 35.000 reservistas. La 
población blanca constituye únicamente un tercio 
aproximado de los efectivos, pero casi las tres 
cuartas partes de las Reservas de Policía. 


REPUBLICA DEMOCRATICA DE SOMALIA 


Generalidades 


Población: 3.150.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1972: 300 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 23.000. 

Presupuesto de defensa para 1974: 100 millo- 
nes de Shillings (15 millones de dólares). 

6,93 shillings= 1 dólar el 1 de julio de 1972. 


6,55 shillings= 1 dólar el 1 de julio de 1974. 


Tierra 


Total: 20.000. hombres. 

6 batallones de carros. 

9 batallones mecanizados de infantería. 

2 batallones de “Commandos”. 

5 grupos de artillería, 

5 grupos de artillería antiaérea. 

Carros medios: Unos 250 T-34 y T-54/55. 
Transportes acorazados de personal: 60 BTR-152. 
Cañones: Unos 100 de 76 y 100 mm. Obuses: 
130 de 122mm. Cañones antiaéreos: 150 de 
14,5, 37, 57 y 100 mm. (1). 


Mar (1) 


Total: 300 hombres. 

2 cazasubmarinos SOL. 

4 lanchas torpederas P-6 (soviéticas). 

6 lanchas torpederas P-4 (soviéticas). 

4 embarcaciones medias de desembarco (ex-ru- 
sas de la clase T-4). 


(1) Faltan repuestos y no todo el equipo está en 
condiciones. de utilizarse. 
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Aire 

Total: 2.700 hombres; 52 aviones de combate. 
(D. 

1 escuadrón de caza con 24 MIG-21. 

1 escuadrón de bombardeo ligero con 3 IL-28. 

2 escuadrones de caza y ataque a tierra con 2 
MIG-15, 19 MIG-17 y 4 MIG-19. 

1 escuadrón de transporte con 3 An-2 y 3 
An-24/26. 

Helicópteros: 1 escuadrón con Mi-4, Mi8 y 
Mi-2. 

Otros aviones incluyen: 3 C-47, 1 CA45 y 6 
P-148. 


Fuerzas paramilitares 


Total: 3.000. 
500 guardias de fronteras. 
2.500 Milicia del Pueblo. 


UNION SURAFRICANA 


Generalidades 
Población: 24.900.000 (4.160.000 blancos). 


Servicio Militar: 12 meses. 

PNB estimado para 1974: 32.500 millones de 
dólares. 

Total de Fuerzas Armadas: 50.500 (35.400 de 
reclutamiento forzoso). 

Presupuesto de defensa 1975-76: 948,1 millo- 
nes de rand (1.332 millones de dólares). 

0,712 rand= 1 dólar el 1 de julio de 1975. 

0,667 rand= 1 dólar el 1 de julio de 1974. 


Tierra 


Total: 38.000 (31.000 de reclutamiento forzoso). 

1 brigada acorazada (2). 

1 brigada mecanizada (2). 

4 brigadas de infantería motorizada (2). 

2 batallones de paracaidistas (2). 

6 regimientos de artillería y 1 de calibres me- 
dios (2). 

2 regimientos de artillería ligera antiaérea (2). 

6 compañías de zapadores (2). 

5 regimientos de transmisiones (2). 

Carros medios: 141 “Centurión”, 20 “Comet”. 
Vehículos acorazados: 1000 AML-245/60, AML.- 
245/90 “Eland”, 50 M-3. Vehículos de recono- 
cimiento: Unos 80 “Ferret”. Transportes acora- 


(2) Unidades en cuadro que se pondrían al completo 
mediante movilización de la “Citizen Force” y forma- 
rían dos divisiones. 
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zados de personal: 250 “Saracen” y unos 100 
“Commando”. Cañones-obuses: de 25 libras; obu- 
ses de 155 mm. Cañones contracarro de 17 libras 
y 90 mm. Armas guiadas contracarro: ENTAC. 
Cañones antiaéreos: 204 6-K de 20 mm. K-63 de 
dos tubos y 35mm., L-70 de 40 mm. y 3,7 
pulgadas. Misiles superficie: 18 cactus (Crotale), 
54 “Tigercat”. 


Reservas 


Total: 138.000 hombres de la reserva activa 
(Citizen Force). Los reservistas prestan servicio 
19 días al año durante 5 años. 


Mar 


Total: 4.000 (1.400 reclutamiento forzoso). 

3 submarinos de la clase Daphne. 

2 destructores con helicópteros “Wasp” para 
guerra antisubmarina. 

6 fragatas antisubmarinas, 3 con 1 helicóptero 
“Wasp” para guerra antisubmarina. 

1 dragaminas de escolta (buque escuela). 

10 dragaminas costeros. 

4 lanchas patrulleras (ex-inglesas de la clase 
Ford). 

(Se están construyendo 6 corbetas con SSM 
“Exocet””. 


Reservas 


Total: 10.400 reservistas entrenados en la “Ci- 
tizen Force” (con 2 fragatas y 7 dragaminas). 


Aire 


Total: 8.500 (3.000 de reclutamiento forzoso); 
108 aviones de combate. 

1 escuadrón de bombardeo con 6 “Canberra” 
B MK-12 y 3 T MK4. 

1 escuadrón ligero de bombardeo con 10 
“Buccaneer” SMK-50 y ASM AS-30. 

2 escuadrones de cazabombardeo con 32 “Mi- 
rage” TILEZ y 8 II-DZ. 

1 escuadrón de caza-reconocimiento con 16 
“Mirage” MI-CZ, 4 HI-BZ y 4 HIIL-RZ con ASM 
AS-20 y AAM “Matra” R-530. 

2 escuadrones de reconocimiento naval con 7 
“Shackleton”, 18 “Piaggio” P-166S “Albatros” 
(se han encargado 2 P-1665). 

4 escuadrones de transporte con : 9 “Trans- 
all”, 23 C-47, 5 DCA4, 1 “Viscount” 781, 7 
Hs-125 “Mercurius” y 7 C-130B. 

4 escuadrones de helicópteros: 2 con 20 
““Alouette” TI cada uno, 1 con 20 SA-330 “Pu- 
ma”, 1 con 15 SA-3211 “Super Frelon”. 

l ala de 7 “Wasp” (asignados a Marina). 


582 


Número 428 - Julio 1976 


1 escuadrón de mando y enlace (asignado al 
Ejército de Tierra) con 16 “Cessna” 185A/D/E 
(están siendo reemplazados por AM-3C). 

Aviones de entrenamiento: “Harvard”; 160 
MB-326M “Impala” (algunos armados, con mi- 
siones antisubversión); 30 “Vampire” FB Mk 6, 
Mk 9, TMk55; T-6, TF86; C-47 y “Alouet- 
te” 11/11. (Están encargados 32 “Mirage” F-1A2 
y 16 F-1CZ y 15 MB-326K). 


Reservas 


Total: 3.000 hombres de “Citizen Air Force”, 
cuenta con 8 escuadrones de 20 “Impala”, 40 
AM-3C “Bosbok”, 100 “Harvard” IA, Il, T-6G 
“Texan”; “Cessna” 185A/D, A-185E. 


Fuerzas paramilitares 


Total: 75.000 “Commandos” civiles organi- 
zados y adiestrados en batallones de Infantería, 
compuesto por 5 o más unidades con cometidos 
de protección local industrial y rural. Sus com- 
ponentes realizan períodos de instrucción civil de 
10 meses y otros de reentrenamiento con carác- 
ter periódico. Hay 12 escuadrones de “Com- 
mandos aéreos” con aviones privados. 


TANZANIA 


Generalidades 


Población: 15.110.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1974: 1.900 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 14.600: 

Presupuesto de defensa 1974-75: 300 millones 
de shillings (42 millones de dólares). 

7,16 shillings = 1 dólar el 1 de julio de 1974. 


Tierra 


Total: 13.000 hombres. 

1 batallón de carros. 

4 batallones de infantería. 

1 grupo de artillería. 

Carros medios: 20 T-59 de fabricación china. 
Carros ligeros: 14 T-62 chinos. Transportes aco- 
razados de personal: Algunos BTR-40 y 
BTR-152. Morteros chinos: 30 de 120 mm. Ca- 
ñones: 24 de 76 mm. rusos. Obuses: 18 ex-chinos 
de 122 mm. Cañones antiaéreos: 50 de 14,5 mm. 
y de 35 mm. 


Mar 
Total: 600 hombres. 
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6 lanchas patrulleras (chinas de la clase “Shan- 
ghay 1”. 


Aire 


Total: 1.000 hombres; 20 aviones de combate. 

1 escuadrón de caza con 8 MiG-19 y 12 
MiG-17 (chinos). 

1 escuadrón de transporte con 10 DHC-4 “Ca- 
ribou”, 1 AN-2, 3 DHC-2 “Beaver”, 1 HS-748 y 
4 “Cessna” 310. 

Aviones de entrenamiento: 7 “Piaggio” P-149 
y 5 “Piper Cherokee”. 


Fuerzas paramilitares 


Una unidad de policía naval; 35.000 hombres 
de “Milicia ciudadana”. 


UGANDA 


Generalidades 


Población: 11.360.000 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1974: 2.000 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 21.000 

Presupuesto de defensa 1974-75: 350 millones 
de shillings (49 millones de dólares). 


7,16 shillings = 1 dólar el 1 de julio de 1974. 


Tierra 


Total: 20.000 hombres. 

2 brigadas, cada una de ellas de 4 batallones de 
infantería. 

2 batallones de infantería mecanizada. 

1 batallón de paracaidistas “Commandos”. 

1 regimiento de artillería. 

1 batallón de instrucción. 

Carros medios: -12 M4 y 15 T-54/55. Vehí- 
culos de reconocimiento: 15 “Ferret”. Transpor- 
tes acorazados de personal: 100 BTR-40/152, 
OT-64 BRDM. Cañones antiaéreos: Obuses: de 
122 mm.; armas guiadas contracarro: “Sagger”. 


Mar 

Se está organizando un pequeño servicio de 
lanchas patrulleras para lagos. 
Aire 

Total: 1.000 hombres; 48 aviones de combate. 


2 escuadrones de caza con unos 42 MiG-15, 
MiG-17 y MiG-21, 
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” 


l escuadrón antisubversivo con 6 “Magister 
de entrenamiento armados (3). 

1 escuadrón de transporte con 3 DC-3, 1 
DHCA “Caribou”, 1 DHC-6 “Twin Otter” y 1 
141-1123 “Westwind”. 

1 escuadrón de helicópteros con 6 AB-205, 4 
AB-206 y 1 AB-212. 

Aviones de entrenamiento: 5 P-149, 5 L-29 y 
10 “Piper”. 

Helicópteros: 1 escuadrón con 4 AB-206, 6 
AB-205 y 1 AB-212. 


REPÚBLICA ZAIRE 


Generalidades 


Población: 25.640.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1974: 3.500 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 43.400. 

Gastos de defensa para 1974: 52 millones de 
zaires (104 millones de dólares). 

0,501 francos zaires= 1 dólar el 1 de julio de 
1974. 


Tierra 


Total: 40,000 hombres. 

1 regimiento de vehículos acorazados. 

1 batallón mecanizado. 

14 batallones de infantería. 

7 batallones paracaidistas. 

7 batallones de “Guardia”. 

Las unidades anteriores, junto con las de apo- 
yo y servicios, forman una división paracaidista y 
siete grupos tipo brigada. 

Vehículos acorazados: 100 AML, Vehículos de 
reconocimiento: M-3 y 30 “Ferret”. Cañones: de 
122mm. Obuses: de 75mm.; morteros de 
107 mm. Cañones contracarro: de 57 mm. Ca- 
ñones sin retroceso: de 75 mm. Cañones anti- 
aéreos: de 20, 37 y 40 mm. 


Guardia de Costa, Ríos y Lagos 


Total: 400 hombres. 

1 lancha costera de 70 Tn. 

1 lancha patrullera de 18 Tn. 

6 embarcaciones patrulleras de 33 Tn. (ex-nor- 
teamericanas del tipo “Stewart”. 

4, patrulleras (ex-chinas). 


(3) Se cree no están en condiciones Operativas. 
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Aire 

Total: 3.000 hombres; 34 aviones de combate. 

1 ala antisubversión con 23 MB-326GB; 6 
AT-6G y 5 AT-28 (encargados: 15 “Mirage” VM 
y 2 VDM). 

l ala de transporte con 10 C-47, 4 C-54, 3 
C-130H (3 más encargados), 1 DC-6, 15 “Cessna” 
310 y 2 Mu-2 (5 DHC “Buffalo”, encargados). 

Aviones de entrenamiento: con 2 Do-27 y 12 
SF-260MC. 

1 escuadrón de helicópteros con 15 ““Alouet- 
te” TI/TII, 23 SA-330 “Puma” y 7 “Bell” 47. 


Fuerzas paramilitares 


Total: 20.000 hombres. 
Guardia Nacional: 8 batallones. 
Gendarmería: 6 batallones. 


ZAMBIA 


Generalidades 
Población: 4.770.000. 


Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1974: 2.500 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 5.800. 

Presupuesto de defensa 1974: 50 millones de 
Kwacha (78 millones de dólares). 

0,644 de Kwacha = 1 dólar el 1 de julio de 
1974. 
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Tierra 


Total: 5.000 hombres. 

4, batallones de infantería. 

1 escuadrón de reconocimiento. 

2 baterías de artillería. 

1 batería de misiles SAM. 

1 batallón de zapadores. 

1 batallón de transmisiones. 

Vehículos de reconocimiento: “Ferret”. Obu- 
ses: 8 de 105 mm. a lomo, M-56. Cañones anti- 
aéreos: 24 de 20 mm. Misiles: 4 “Rapier” SAM. 
Aire 

Total: 800 hombres; 24 aviones de combate. 

1 escuadrón COIN con 2 “Soko” G-2A “Ga- 
leb” y 4 J-1 “Jastreb”. 

2 escuadrones COIN con 18 BM-326 GB (avio- 
nes de entrenamiento armados). 

2 escuadrones de transporte con 5 DHC-2, 5 
DHC4A, 10 Do-28, 10 C-47, 2 “Pembroke”, 1 
HBS-748 (7 DHC-5 “Buffalo”, encargados). 

Aviones de entrenamiento: 8 SF-260M2. 

Helicópteros: 8 AB-205 y 1 AB-212 (encar- 
gados 17 AB-205). 


Fuerzas pa ramilitares 


Total: 2.500. 
Guardia Móvil Fronteras: 1.000. 
Fuerza Territorial: 1.500. 


N, de R.—Al final, veánse Cuadros de “Las Fuerzas Arma- 
das de otros países africanos”. 


REPUBLICA POPULAR CHINA 


La política China de defensa actúa sobre dos 
principios extremos, disuasión nuclear y la “Gue- 
rra del Pueblo”. El primero pretende disuadir un 
ataque nuclear estratégico y el segundo rechazar 
o repeler cualquier invasión convencional terres- 
tre, mediante la movilización masiva de la pobla- 
ción del país. 


Armas Nucleares 


El programa nuclear chino ha continuado len- 
tamente durante el año. No ha habido pruebas 
nucleares desde la de junio de 1974 (la 16 desde 
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que comenzaron en 1964), pero se han ampliado 
las instalaciones para producir materiales nuclea- 
res. La cantidad de armas nucleares (posible- 
mente de 200 a 300 de fisión y fusión), podría 
aumentar rápidamente. Disponen de variedad en 
medios de lanzamiento: aviones y misiles. Para 
misiones tácticas disponen de aviones de caza y 
para distancias mayores, el bombardero medio 
Tu-16, con un radio de acción de unas 2.000 
millas. Se encuentran en condiciones operativas 
misiles balísticos de alcance medio (MRBM) de 
unas 700 millas, así como de alcance intermedio 
(IRBM) de unas 1.750 millas, habiendo tenido 
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lugar dentro de este año despliegues de los últi- 
mos. Se informa que algunos se encuentran en 
silos o cuevas. La fuerza de misiles parece estar 
bajo el control del Segundo Mando Artillero, al 
parecer la rama misilística del Ejército de Libera- 
ción del Pueblo (PLA). 


Parece que un ICBM de varias fases de 350 
millas de alcance (suficiente para alcanzar Moscú 
y la mayor parte de Asia) está a punto de poder 
desplegarse en breve, pero no está aún en condi- 
ciones operativas. Un ICBM con alcance de 8.000 
millas se lleva desarrollando desde hace años, 
pero las pruebas sobre su pleno alcance, que re- 
querirán zonas de impactos en el Índico o en el 
Pacífico, no se han realizado todavía (aunque se 
ha construido un buque con el necesario instru- 
mental para su participación en dichas pruebas). 
China tiene un submarino de la clase “G” dotado 
de tubos de lanzamisiles, pero no parece disponer 
de tales misiles. Todos los misiles actuales son de 
combustible líquido, pero se está trabajando en 
sólidos. 


Fuerzas Convencionales 


Las fuerzas regulares chinas, 3 millones de 
hombres, el PLA, están equipadas e instruidas 
para el tipo de guerra popular, pero se está lle- 
vando a cabo un creciente esfuerzo para armar 
una parte de las unidades con armas modernas. 
Las unidades de infantería cuentan con el máxi- 
mo de los efectivos humanos y representan 125 
de las 162 divisiones; sólo hay 7 divisiones aco- 
razadas. Los elementos navales y aéreos del PLA 
sólo tiene una septima parte del total de los 
efectivos humanos, en comparación con la Unión 
Soviética, donde pasan de un tercio, pero su 
equipo (especialmente el de la Marina) está. siendo 
modernizado progresivamente. Esencialmente el 
PLA es una fuerza defensiva y carece de instala- 
ciones y apoyo logístico para operaciones mili- 
tares de gran escala proyectadas fuera de China. 
Sin embargo, está adquiriendo progresivamente 
una mayor capacidad logística. 

Entre los sistemas de armas principales produ- 
cidos están: el MIG-19, MIG-21 y el F-9 (el 
último diseño chino), el SAM SA-2, carros me- 
dios T-59 y T-50, anfibios, un ligero tipo T-60 de 
diseño chino y transportes acorazados de per- 
sonal. También un cierto número de submarinos 
diesel de radio de acción medio, de las clases R y 
W y destructores equipados con misiles y patru- 
lleras. Un submarino de ataque de propulsión 
nuclear (dotado de torpedos convencionales) se 
está probando desde hace algunos años. 
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Despliegue y Mando 


El PLA está organizado en 11 regiones mili- 
tares, pero no está distribuido uniformemente. 
Las principales concentraciones se hallan en el 
NE (Pekín y Manchuria) en las provincias cos- 
teras y en los estuarios del Yangtse y del Río 
Amarillo. En 1969-70 se efectuaron algunos cam- 
bios de fuerzas hacia el norte, en la frontera 
chino-soviética, después de los incidentes fronte- 
rizos chino-soviéticos, pero el número de efec- 
tivos allí actualmente parece haberse estabilizado. 
Unidades chinas de construcción y zapadores en 
número de 10 a 20.000 hombres están constru- 
yendo aún carreteras al norte de Laos. También 
hay unidades de construcción de carreteras en 


Nepal. 


A finales de diciembre de 1973 hubo un im- 
portante reajuste de mandos militares: en 8 de 
las 11 regiones militares, incluido el de la Capital. 
Esta acción parece ir encaminada a reducir el 
poderío político de los jefes militares regionales. 
Esto estuvo en línea con los esfuerzos conti- 
nuados para reducir las funciones administrativas 
y del partido de los militares. El control del 
partido se reforzó con el nombramiento de los 
civiles. Teng Hsiao-p'mg y Chang Ch'un-ch'iao 
como jefe de estado mayor y director del de- 
partamento de política general del PLA. En ene- 
ro de 1975 senombró a Yeh Chien-ying Mi- 
nistro de Defensa para cubrir el puesto dejado 
vacante por Lin Piao. 


Acuerdos bilaterales 


China tiene un pacto de Alianza y Amistad 
con URSS, valedero durante 30 años, firmado en 
1950, que contiene obligaciones mutuas de de- 
fensa, pero puede que ya no esté en vigor. Tiene 
un acuerdo mutuo defensivo con Corea del Nor- 
te, que data de 1961, y un acuerdo para propor- 
cionar ayuda militar voluntaria. Existen pactos de 
no agresión con Afganistán, Birmania y Camboya 
(el último firmado cuando el principe Sihanouk 
estaba en el poder, no está claro si tiene validez 
con el nuevo régimen). Se ha ofrecido equipo 
militar y apoyo logístico chino a un número cada 
vez mayor de países, especialmente de Africa. 
Los principales receptores en los últimos años 
han sido Albania, Pakistán y Tanzania. 


Generalidades 


Población: 800-900 millones 
Servicio Militar: Tierra, 24 años; Aire, 3-5 
años; Mar, 446 años. 
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PNB y gastos de defensa: Ver nota al final del 
capítulo de China. 
Total Fuerzas Armadas Regulares: 3.250.000. 


Fuerzas Estratégicas 


Misiles balísticos de alcance intermedio: 20-30. 
Misiles balísticos de alcance medio: unos 50. 
Aviones: unos 60 bombarderos medios Tu-16. 


Tierra 


7 divisiones acorazadas. 

125 divisiones de infantería. 

4. divisiones de caballería. 

6 divisiones aerotransportadas (bajo control de 
la aviación) 

20 divisiones de artillería. 

41 divisiones de ingenieros de ferrocarriles y 
construcción. 

Carros de combate: 8.500 pesados JS-2, rusos; 
medios: T-34 y T-35 y el chino T-59; anfibios: el 
T-60 (tipo PT-76); ligeros T-62; transportes aco- 
razados de personal: 3.600; cañones, obuses y 
lanzacohetes de hasta 152 mm., incluyendo arti- 
llería autopropulsada SU-76, SU-100 y JSU-122: 
en total 15.000 unidades; morteros: 5.500 de 
120, 160 y 240 mm.; cañones sin retroceso: de 


57, 75, 82 y 107 mm.; cañones antiaéreos: de 
37, 57,85 y 100 mm. 
Despliegue 

China está actualmente dividida en 11 Regio- 
nes Militares (MR). Cada MR a su vez se divide 
en Distritos Militares (MD), siendo generalmente 
un número de 2 ó 3 distritos por región. Las 
divisiones están agrupadas en unos 36 ejércitos, 
generalmente un ejército se compone de 3 divi- 
siones de infantería, 3 regimientos de artillería, y 
en algunos casos de 3 regimientos acorazados. Se 
cree que a cada DM se le asigne un Ejército, pero 
algunas unidades están controladas desde la ca- 
pital. 

La distribución geográfica de las divisiones (ex- 
cluyendo la artillería), se cree es: 

China Septentrional y Nororiental:. (Regiones 
Militares de Shenyang y Pekin) (4): 

55 divisiones. 

China Oriental y Suroriental: (Regiones Mili- 
tares de Tsinan, Nanking y Foochow): 

25 divisiones. 


(4) Hay además 2 ó 3 divisiones de guardias fronte- 
rizos en cada una de estas Regiones Militares (MR). 
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China Centro-Meridional: (Regiones Militares 
de Canton (5) y Wuhan): 

21 divisiones. 

China Centro- Occidental: (Región Militar de 
Lanchow): 

15 divisiones. 


China Occidental y Sudoccidental: (Regiones 
Militares de Sinkiang, Chengtu y Kunmiing (4): 
26 divisiones. 


Mar 


Total: 230.000 hombres (incluyendo la fuerza 
aeronaval y 28.000 de infantería de marina). 

1 submarino de la clase G (con tubos para 
misiles balísticos) (6). 

51 submarinos de flota (7) (38 de la clase 
Ry-21W soviéticos). 

4 destructores de la clase Luta armados con 
misiles “Styx” (se están construyendo otros). 

2 destructores de la clase “Gordy” (ex-sovié- 
ticos) con “Styx”. 

10 destructores de escolta (unos del tipo Riga 
con SSM). 

15 patrulleros. 

20 caza-submarinos (del tipo ruso Kronstadt). 

100 lanchas: 60 clase “Osa” y 40 “Komar”, 
armados con el misil “Styx” (se construyen más). 

30 dragaminas (20 del tipo T-43 soviéticos). 

54, buques de desembarco (ex-americanos). 

150 lanchas torpederas y 70 hidroalas (de me- 
nos de 100 Tns.) 

320 lanchas cañoneras (tipos Shangai, Swatow 
y Wampoa). 

20 costeros y fluviales. 

408 buques de apoyo. 

Despliegue 

Flota Septentrional: 150 buques. 

Las bases principales están en Tsingtao, Lu- . 
shun y Luta; distribuida a lo largo de la costa 
desde la desembocadura del río Yalu, al norte, 
hasta Lienyukang, al Sur. 

Flota Oriental: 500 buques. 

Las bases están en Shangai, Chou Shan y Ta 
Hsiehtao, distribuida a lo largo de la costa, desde 
Lienyunkang, al norte, hasta Chaoan Wan, al sur. 


Flota Meridional: 200 buques. 


(5) Incluye la isla de Hainan. 


(6) No se sabe que China posea misiles para este 
submarino. 


(7) Incluyendo unidades antiguas para adiestramiento. 
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Las bases están en Huangpu, Chanchiang y 
Yulin, distribuidas desde Chaoan Wan, al norte, 
hasta la frontera con Vietnam del Norte, al sur. 

Aviación Naval: 30.000 hombres; unos 600 
aviones de combate con base en tierra, organi- 
zados en 4 divisiones de bombarderos y 4 de 
caza, incluyendo unos 100 1L-28, que llevan 
torpedos; algunos bombarderos ligeros Tu-2 y 
unos 400 cazas Mig-17, Mig-19/F-6 y F-9. Avio- 
nes de reconocimiento marítimo EE-6 “Madge” y 
50 helicópteros “Hound”. Los cazas navales están 
integrados en el sistema de defensa aérea. 

Aire 

Total: 220.000 (incluyendo las fuerzas estra- 
tégicas y 85.000 hombres de la defensa aérea) y 
unos 3.800 aviones de combate. 

Aviones de bombardeo medios: unos 60 Tu-16 
y unos pocos Tu-4. 

Aviones de bombardeo ligeros: 300 IL-28 y 
100 Tu-2. 

Aviones de caza: 200 Mig-15, unos 1.500 
Mig-17, unos 1.500 Mig-19, 50 Mig-21 y algunos 
F-9, organizados en divisiones y regimientos 
aéreos. 

Aviones de transporte: unos 400, incluyendo 
más de 200 An-2, 50 IL-14 e IL-18. 

Helicópteros: 300, entre los cuales se encuen- 
tran MiA. 

Los aviones de transporte se verían reforzados 
por unos 400 del departamento de aviación civil. 

Existe un sistema de defensa aéreo, para pro- 
porcionar una defensa limitada a las zonas claves 
urbanas e industriales, instalaciones militares y 
complejos de armas modernas. 

A la defensa aérea están asignadas unos 3.000 
cazas navales y de la fuerza aérea, junto con 
varios cientos de misiles superficie-aire CSA-1 
(SA.-2) y artillería antiaérea. 


Fuerzas paramilitares 


En las zonas fronterizas están estacionadas tro- 
pas de seguridad y fronteras en número de 
300.000 (incluyendo 20 divisiones tipo infantería 
y 40 regimientos independientes). Además de la 
fuerza de seguridad pública hay una milicia civil 
cuyos efectivos son de alrededor de los 5 millo- 
nes, organizados en divisiones y regimientos; la 
milicia urbana, con hasta 1 millón de hombres; 
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los cuerpos de producción y construcción unos 4 
millones y la milicia general básica que efectúan 
alguna instrucción. 


Producto Nacional Bruto 
y gastos de defensa 


Producto Nacional Bruto 


No existen cifras oficiales chinas para el PNB o 
renta nacional. Los cálculos occidentales varían 
enormemente y es difícil elegir de entre una 
amplia gama de cifras definidas calculadas por 
muy distintos métodos. Por ejemplo, el primer 
ministro chino dio la cifra de 120 mil millones de 
dólares en 1970 como valor bruto de la produe- 
ción agrícola, industrial y transportes, pero esto 
no es lo mismo que el PNB, pues excluye ciertos 
servicios, mientras que cuenta por partida doble 
algunos conceptos. Un cálculo hecho por 
W. Klatt, publicado en “Manual para Extremo 
Oriente y Australia en 1974” ha valorado la 
renta nacional de 1970, que es inferior al PNB en 
la medida de la depreciación, en 90 mil millones. 
Empleando un ritmo anual de crecimiento valo- 
rado entre un 4 a 5% y los factores de depre- 
ciación nortenamericanos del PNB, el valor para 
1973 a los precios válidos entonces fue de 120 
mil millones. Esto es confrontable con un re- 
ciente cálculo para 1973, que daba la cifra de 
220 mil millones en un documento para el Co- 
mité Económico Conjunto del Congreso de 
EE.UU. y efectuado por A.G. Ashbrook (10 de 
julio de 1975). 


Gastos de Defensa 


Desde 1960 China no ha dado cifras presu- 
puestarias, y no hay acuerdo general sobre los 
recursos que dedica a la defensa. Los cálculos 
habidos son meras especulaciones. Un cálculo 
australiano los valora entre 4.000 y 5.000 millo- 
nes de dólares. Cálculos imgleses oscilan entre 
10.000 y 12.000 millones; mientras que la Agen- 
cia para Desarme y Control de Armas (ACDA) de 
EE.UU. ha calculado estos gastos para 1973 en 
15 mil millones. Sin embargo, observadores norte- 
namericanos han registrado una disminución del 
nivel de adquisición de armas por los chinos 
entre 1971 y 1974, que alcanzó en 1972 su 
máximo. 
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LA GUERRA Y EL DERECHO 
DE GENTES, por José Frias 
O”Valle. Un volumen de 200 
páginas, de 21x15 centíme- 
tros. Publicado por el propio 
autor, Presentación del Con- 
de de Toreno, Presidente de 
la Cruz Roja Española. En 
castellano. 


Esta obra es una presentación 
de las Normas y Principios del 
Derecho de Guerra. Precisamen- 
te está dirigida a las personas 
que no tienen formación jurídi- 
ca. Por ello se rehuye toda Ter- 
minología técnica. 

INDICE. La Guerra. El Dere- 
cho de Gentes. El militar ante el 
Derecho de Gentes y leyes de 
Guerra. Proyecto de Normas so- 
bre Nociones del Derecho de 
Gentes y Leyes de Guerra, 
Anexos. 


NEW PROBLEMS IN ASTRO- 
METRY (Nuevos problemas 
de Astronomía), editado por 
W. Gliese, C.A. Murray y 
R.H. Tucker. Un volumen 
de xii + 335 páginas, de 


24x17 centímetros. Publica- 


do por D. Reidel Publishing 


Company. Dordrech—Ho- 
lland/ Boston-U.S.A. 


Esta obra contiene los traba- 
jos presentados al Simposio 
número 6l, que tuvo lugar en 
Perth (Australia), del 13 al 17 
de agosto de 1973. Este Sim- 
posio es el primero en el que 
se presentaron trabajos, al mis- 
mo tiempo, sobre los procedi- 
mientos ópticos y radio aplica- 
dos a la Astrometría. Esta co- 
laboración fue muy resaltada 
en este Simposio. 


INDICE: Prefacio.—Lista de 


LIBROS 


participanetes.—Discurso inau- 
gural.—Sistemas de referen- 
cia.—Proyectos actuales y fu- 
turos para los sistemas de re- 
ferencia del hemisferio 
sur.—Radio Astrometría.—As- 
trometría con grandes teles- 
copios.—Movimientos propios, 
problemas galácticos.—Proble- 
mas de refracción astronómi- 
ca.—Técnicas astronómicas. 
Discusión general. —Resumen y 
conclusiones.—Resoluciones. 


ARDE GUERNICA, por Vi- 
cente Talón. Un volumen de 
398 páginas, de 20x14 cen- 
tímetros. Editorial: G. del 
Toro. Madrid. 


Es un relato desapasionado 
y objetivo de lo ocurrido en 
Guernica el 26 de abril de 
1937, a raíz de nuestro victo- 
rioso avance sobre las hordas 
marxistas separatistas que man- 
cillaban el suelo patrio. Se re- 
cogen testimonios de ambos 
bandos sobre un tema que ha 
hecho correr tanta tinta y... 
tanta pintura. Se complementa 
el texto con numerosas foto- 
grafías, muchas de aquella 
época. 

Sobre la maraña de noticias 
contradictorias, Talón escoge 
el único camino posible y ló- 
gico: la investigación casi cien- 
tífica y desde luego completa- 
mente imparcial. Para ello uti- 
liza varios procedimientos: 
entrevistas, recolección de da- 
tos de procedencia diversa y 
un impresionante caudal de 
documentos, en su mayor par- 
te inéditos. Es desde luego 
una obra exhaustiva y será di- 
fícil hablar del caso de Guer- 


nica sin mencionar la obra de 
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Talón. Pero, hay que decir 
que une a la rigurosidad histó- 
rica un estilo ameno. Es muy 
interesante la extensa biblio- 
grafía que acompaña a la 
obra. 


NEW PROBLEMS IN ASTRO- 
METRY. Editado por VW. 
Gliese, C.A. Murray y 
R.H. Tucker. Un volumen 
de 335+II páginas, de 
24x17 centímetros. Publica- 
do por D. Reidel Publishing 
Company Dordrecht-Ho- 
lland/Boston—U.S.A. Precio: 
en tela, 39 dólares; en pa- 
pel, 29 dólares. 


Esta obra recoge los trabajos 
presentados en el Simposio 
número Ól de Astrometría, 
que tuvo lugar en Perth 
(Australia) del 13 al 17 de 
agosto de 1973. En dicho 
Simposio no solamente se ha- 
bló de los métodos clásicos, 
sino que se presentaron las 
últimas novedades en la mate- 
ria, como son las nuevas técni- 
cas de radio enterferometría y 
la utilización de grandes teles- 
copios ópticos. 

INDICE: Prefacio. Lista de 
participantes. Discurso inaugu- 
ral. Sesión A; Sistemas de re- 
ferencia. Sesión B; Proyectos 
actuales y futuros para los sis- 
temas de referencia del hemis- 
ferio Austral. Sesión C; Radio 
Astrometría. Sesión D; Astro- 
metría con grandes telesco- 
pios. Sesión E; Movimientos 
propios y problemas galácti- 
cos. Sesión F; Problemas de 
refracción astronómica. Sesión 
G; Técnicas astronómicas. Dis- 
cusión general. Sumario y con- 
clusiones. Resoluciones, 
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AFRICA.—Número 414,—Junio 
1976,.—Portada.—Inflación, aisla- 
miento, déficit,—El bache del Zaire 
es sólo temporal... —Ensayos de 
historia, Del Egipto legendario. El 
templo de Isis en File.—Los rios 
universales de Africa.—El Niger y 
otros hermanos menores, —Vida 
Hispano-africana. —Penifnsula,— 
Presidido por El Rey, XXXVII 
Desfile de la Victoria, —Plazas de 
soberanfa,—Crónica de  Ceuta.— 
Crónica de Melilla,—Información 
africana, — Hacia la independencia 
del territorio francés de los Afarsy- 
de los Issas.—Periplo africano de 
Kissinger.—La conferencia franco- 
africana de Parfs.—Rodesia ante un 
futuro nada fí£cil—Una nueva 
orientación polftica en Senegal— 
Areilza conversó a solas con Ha- 
ssan durante una hora,—Mundo is- 
lámico, —Vi! Conferencia Islámica 
en Estambul —La “Pax Siria”.— 
Líbano, Elfas Sarkis o un clérigo 
al timén,— Noticiario económi- 
co,.—El comercio de España en 
Costa de Marfil—U,N.C.T.A,D. 
Una conferencia cumbre en Nairo- 
bi.—Noticiario. —Publicaciones,— 
Legislación. — 


FLAPS.—Número 194.—Actuali- 
dad gráfica.—El vuelo del “Plus Ul- 
tra”: Una página para la histo- 
ria.—El Proyecto “Space Shut- 
tle”.—'*Mystere/Falcon 10”.— 
Aviones de la Guerra de España: 
C.A.S.A. Vickers “Vildebeest”.— 
Alas italianas en la segunda guerra 
mundial.—Album de fichas: 
Focker-Wuk Fw187 “Falke”.— 
C.A.S.A. muestra por primera vez 
la maqueta a escala natural de su 
nuevo avión de entrenamiento 
“C-101”.—El costo del “F-16” es 
el “ciclo vital”.—Primer vuelo del 
YF-16 “CCV”.—Noticias.—Suple- 
mento de aeromodelismo: Noveda- 
des  Grapner 1976. —“Boomer”: 


Entrenador acrobático de vuelo” 


circular, —Selección de cuatro perfi- 
les.—Una modalidad a promocio- 
nar.—Atractivos turísticos para los 
aeromodelistas. 


REVISTA GENERAL DE MA- 
RINA.— Abril 1976.— Temas gene- 
rales.— Presencia de la Marina en 
los combates de Puente Sampa- 
yo.— Los misterios del descubri- 
miento de América.— Temas profe- 
sionales.— ¿Cómo están sus cono- 
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cimientos de derecho marítimo 
internacional? — La técnica, la tác- 
tica y la moral.— Nota internacio- 
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ñoles de 172.000 toneladas de 
porte.— Noticiario.— Libros y 
revistas. 


SPIC.— Núm. 118.— Abril 
1976.— Peticiones al Gobierno.— 
Un establecimiento democrático: 
La cafetería española.— Taberna 
“Xinos”? Atenas.— Un viaje al Ex- 
tremo Oriente.— Mi página. Ta- 
nis.— Desde Mallorca.— Relevo en 
la Dirección de Varig.— SOS del 
turismo español.— Una triple des- 
pedida: Norbert Schady.— ASTA 
una candidatura en marcha.— Des- 
de la Costa del Sol.— Embajada tu- 
rística en Filipinas.— Quién, cómo 
y por qué compra un viaje colec- 
tivo.— Por tierras de Soria.— Otras 
Secciones.— Ultima hora.— Por 
Telex.— Heidi como motivación.— 
Directorio.— Reunión de Swissair 
en Madrid.— Mundo  laboral.— 
Nueva directiva SKAL— La hora 
crítica. — Libros.— Actualidad tu- 
rística.— XX Congreso FESC.— 
Entrevista SRS.— Hostelería.— No- 
ticias aéreas.— Carga.— Páginas téc- 
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na.— Información marítima.— No- 
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to de la capacidad operativa.— Una 
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viético.—Programa réplica de la 
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